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Resumé Dokumentnummer i F2
Teknik- og Miljgudvalget orienteres om resultaterne af foranalysen af 192857
cykelinfrastruktur til og i @sthavnen (Refshalegen, Lynetteholm og Klg- Sagsnummer i eDoc
verparken). Der blev afsat midler til analysen i Budget 2024 med formal 2025-0109095

om bl.a. at undersgge behovet for cykelforbindelser mellem @sthavnen
og den eksisterende by. Det konkluderes, at etablering af forbindelser
over havnen og udbygget cykelinfrastruktur pa land vil gge antallet af
cykelture samt bidrage til at integrere @sthavnen i byen. Resultaterne vil
indga i forvaltningens arbejde med udviklingen af infrastrukturen i @st-
havnen.

Sagsfremstilling

| Budget 2024 (BR 5. oktober 2023) (A, B, C, F, 1, O og V) blev der afsat
midler til en foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen. @sthav-
nen er en samlet betegnelse for de tre byudviklingsomrader Refshale-
gen, Lynetteholm og Klgverparken og (bilag 6).

Formaélet med foranalysen har veeret at undersgge kapacitetsbehov og
overordnet placering af hovedforbindelser for cykeltrafikken samt den
mest hensigtsmaessige raekkefelge for etablering. Derudover er der set
pé cykelforbindelserne betydning for antallet af ture pa cykel, til fods, i
bil og med kollektiv transport til og i @sthavnen samt pé byliv omradet.

Resultaterne af foranalysen giver et grundlag for at indteenke cykelinfra-
strukturen fra begyndelsen i udviklingen af @sthavnen. Der er i den for-
bindelse opmeaerksomhed pa samteenkning med stormflodssikring.

Metode

Der er opstillet og vurderet tre scenarier for cykelforbindelser til og i

@sthavnen: Basis, samt A og B (bilag 1, side 14). Mobilitet, Klimatilpasning og Byved-

ligehold

Basisscenariet indeholder ingen ny cykelinfrastruktur i @sthavnen,

mens Scenarie A og Scenarie B indeholder en raekke nye hovedforbin- Islands Brygge 37

delser for cykeltrafikken til og i @sthavnen. Den primaere forskel mellem 2300 Kebenhavn S

Scenarie A og B er teetheden i netvaerket, se figur 1. Scenarierne er ud-
EAN-nummer

formet for at illustrere spaendvidden i mulige infrastrukturudbygninger.
5798009809452

Alle angivelser af placering og udformning skal ses som indledende og



ikke eksakte. De trafikale effekter af scenarierne er vurderet via trafikmo-
delberegninger i trafikmodellen COMPASS.

Basis — 2070 A — 2070
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Figur1
Konklusioner

Antal ture og turfordeling

Rédgiveren konkluderer, at Scenarie A og B giver nogenlunde samme
cykelandele af ture til, fra og i @sthavnen, men med en mere robust in-
frastruktur i Scenarie B. Begge scenarier har lavere cykelandele end for
Kebenhavns Kommune samlet (27 % i 2023), se tabel 1, hvilket for-
mentlig kan tilskrives @sthavnens geografi med forholdsvis lange af-
stande, herunder til destinationer i Indre By, @sterbro og Ngrrebro. Ro-
bustheden i cykelnettet i Scenarie B giver et attraktivt samlet cykelnet
med flere muligheder for cyklisterne, hvilket ogsa resulterer i flere dag-
lige cykelture.

Tabel 1.
Basis ‘ Scenarie A ‘ Scenarie B

Cykelture til, fra og i @sthavnen (hverdagsdegnstrafik)

2035 13.000 13.000 14.000
2050 34.000 39.000 41.000
2070 52.000 67.000 71.000
Turandel, ture til, fra og i @sthavnen i 2070 (pct.)

Cykel 18 % 23% | 24%

Samtlige trafikmodelberegninger og forudsaetninger kan ses i bilag 2.

Etapevis udbygning

Den forudsatte kapacitet i cykelnettet i bdde Scenarie A og B er ifelge
trafikmodelberegningerne tilstraekkelig til at handtere den forventede
cykeltrafik, uden at der vil opsté forsinkelser eller omvejskersel, hvis ud-
bygningen af forbindelser sker som forudsat i 4r 2035, 2050 og 2070
(side 28, bilag 1). | basisscenariet vil de fa cykelforbindelser til og fra
@sthavnen afvikle den forventede cykeltrafik, men de manglende di-
rekte forbindelser til den eksisterende by betyder, at cykelafstandene i
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basisscenariet bliver lange, hvilket medferer et undertrykt cykelpotenti-
ale. Cykelandelen af alle ture til, fra og i @sthavnen forventes derfor kun
atvaere 18 %. Samtidig bliver den eksisterende cykelinfrastruktur over
havnen, f.eks. Inderhavnsbroen og Knippelsbro yderligere belastet, hvil-
ket ogsé ger cykling mindre attraktivt. Skal cykelpotentialet forlgses vil
det nedvendiggegre yderligere forbindelser mellem @sthavnen og den
eksisterende by.

Den primeere udfordring ved at hdndtere meengden af cykeltrafik til og
fra @sthavnen vurderes at vaere koblingen mellem den nye cykelinfra-
struktur og de eksisterende straekninger, der i dag har store maengder
cykeltrafik, fx Inderhavnsbroen, Gothersgade, Knippelsbro og Bred-
gade. Scenarie B medfgrer den sterste stigning i antal cykelture men til-
godeser samtidig en mere jeevn fordeling af cyklisterne, hvilket dermed
ikke belaster de kritiske korridorer i samme omfang.

| forbindelse med udvikling af @sthavnen er det derfor vigtigt for det
fremtidige transportmeanster, hvilke transportmuligheder der er til
stede, nér folk flytter ind, og virksomheder etablerer sig. Det vurderes i
analysen, at sen etablering af hovedcykelforbindelserne pavirker cykel-
andelen negativt sammenlignet med resultatet af modelberegnin-
gerne.

Forbindelser pd tvaers af havnelsbet

| analysen konkluderes det, at det vil veere hensigtsmaessigt at starte
med etablering af en ny cykel- og gangforbindelse fra Indre By/@ster-
bro til Refshalegen (forudsati 2035 i Scenarie A og B). Denne forbin-
delse er afggrende ift. at tilbyde en attraktiv og hurtig forbindelse for
cyklende mellem @sthavnen og den eksisterende by. | aftalen mellem
regeringen og Kebenhavns Kommune om byudvikling og infrastruktur
til Lynetteholm patager kommunen sig at etablere en cykelbro mellem
Dsterbro og Refshalegen.

Dernaest ber forbindelsen mellem Lynetteholm og Nordhavn etableres
(forudsati 2050 i Scenarie A og B). Hvis der ikke etableres en cykel- og
gangforbindelse mellem de to byudviklingsomrader, vil transport mel-
lem dem betyde lang omvejskersel, og forbindelsen ber derfor etable-
res tidligt i byudviklingen. Uden gang- og cykelforbindelse vil eneste
forbindelse mellem Nordhavn og Lynetteholm vaere @stlig Ringve;j.

Etablering af en yderligere forbindelse mellem Refshalegen og @ster-
bro/Indre By (forudsati 2050 i Scenarie B) vil i et sterre omfang sikre et
fintmasket net og en mere jeevn fordeling af cykeltrafikken pa de nye
forbindelser samt péa Inderhavnsbroen og Knippelsbro og videre gen-
nem den eksisterende by. Det resulterer i sterre robusthed, kapacitet,
komfort, social og trafikal tryghed samt yderligere reduktion af rejsetid.

En yderligere ydre forbindelse mellem Lynetteholm og Nordhavn (for-
udsati 2070 i Scenarie B) giver ikke nogen starre effekt pa antal
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cyklister, der krydser over snittet. Dog kan en forbindelse - eksempelvis
som pendulfaerge - tilbyde rekreativ veerdi og binde de kystnaere natur-
omrader sammen.

Anleegsomkostninger og CO2z-udledning

Groft skennet er anleegsomkostningen for Scenarie A 1,1 mia. kr., og der
vil blive udledt 14.500 tons CO.. For Scenarie B er anlaagsomkostningen
groft skennet 1,8 mia. kr., og der vil blive udledt 25.500 tons CO.. Fuld
beskrivelse af forudseetninger og resultater vedr. anleegsoverslag og
CO2-beregninger kan ses i bilag 3 hhv. 4. Teknik- og Miljgforvaltningen
vurderer pa baggrund af egne erfaringer, at de samlede omkostninger
er op til 20 % hgjere, nar interne omkostninger ogsd medregnes.

Politisk handlerum

Med foranalysen er der etableret et vidensgrundlag for det videre ar-
bejde med udviklingen af infrastrukturen i @sthavnen, og der er ikke et
yderligere finansieringsbehov pa nuveerende tidspunkt. Der er séledes
ikke et politisk handlerum ifm. analysens konklusioner.

Videre proces

Nar Teknik- og Miljgudvalget er orienteret, vil resultaterne fra analysen
indga i forvaltningens arbejde med udviklingen af infrastrukturen i @st-
havnen. Borgerrepraesentationen vil blive orienteret om analysens kon-
klusioner ifm. forhandlingerne om Budget 2026. Den interne trafik-
struktur i @sthavnen forventes at blive fastlagti en kommende helheds-
plan for omradet.

Peter Hajer
Vicedirekter
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Cykelforbindelser, Scenarie A — 2070
inklusive eksempler pa trafikmodelberegninger
af antal cykler per hverdag.

Foto: By & Havn / Ole Malling
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Resumeé

Baggrund og formal

“@sthavnen” er en samlet betegnelse for
Klaverparken, Refshalegen og Lynetteholm -
tre omrader, der forventes udviklet i fremtiden.

Det overordnede forméal med denne foranalyse
er at afdeekke, hvordan udbygning af cykel-
infrastrukturen bedst kan understotte
udviklingen af @sthavnen. Foranalysen er
besluttet gennemfart som en del af Kebenhavns
Kommunes Budget 2024.

Fokus er pa strategisk og konceptuelt niveau
at vurdere, hvor det kan vaere hensigtsmeessigt
at placere hovedforbindelser for cykeltrafikken
og hvilken kapacitet de bar have for at sikre
lige s& gode cykelforhold som i resten af byen,
samt i hvilken reekkefalge de ber etableres.
Endvidere er formalet, at belyse, hvilken effekt
etableringen af cykelforbindelserne har ikke kun
pa cykling men ogsa pa gang, kollektiv transport
og biltrafik til, fra og i @sthavnen samt pa byliv
i @sthavnen.

Som metodisk greb til at indfri formalene
med foranalysen er der opstillet og vurderet
tre scenarier for cykelforbindelser til og i
Jsthavnen: Basis, A og B, jf. figur 0.1.

Scenarie Basis indeholder ingen ny dedikeret
cykelinfrastruktur. | Scenarie Basis forudsaettes
cykeltrafikken afviklet dels pa eksisterende
infrastruktur, dels pa ny infrastruktur der
antages etableret uanset hvad, eksempelvis
nye veje i dsthavnen. Scenarie Basis indeholder
saledes mindre cykelinfrastruktur end normalt

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

i kebenhavnske bydele. Scenarie Basis er
defineret saledes for at sikre sammenlignelighed
med basis scenariet benyttet i forbindelser
med foranalyse af en @stlig Ringvej og af
metrobetjening af dsthavnen. Scenarie A
og Scenarie B indeholder en reekke nye
hovedforbindelser for cykeltrafikken til og i
@sthavnen og er fastlagt bl.a. pa baggrund
af en screening af tidligere overvejelser om

3 scenarier for
cykelforbindelser
til og i 9sthavnen .

SIGNATUR

Supercykelsti

=== Grenne cykelruter
Figur 0.1: De tre scenarier f—
for cykelforbindelser til og i ~
@sthavnen: Basis, A og B.

Forbindelse, placering
uspecificeret

Side 4

Basis — 2070

Hovedcykelforbindelse

cykelforbindelser til og i @sthavnen. Formalet
er ikke i detaljer at beskrive og analysere eksakt
placering og udformning af forbindelserne.
Alle angivelser af placering og udformning
bar ses som konceptuelle og indledende.
Eksempelvis kan fredningsforhold, ejerskab
af arealer og hensyn til sejlads i havnen fa
stor betydning for den endelige udformning
af cykelforbindelserne. Hvad disse forhold

=== Metrolinje
2L Metrostation
®  Togstation
--- @stlig ringvej
Tunnel adgang

a
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angar, er Scenarie B vanskeligst at etablere.
De trafikale effekter af scenarierne er vurderet
via trafikmodelberegninger i COMPASS. Der er
desuden gennemfart en kvalitativ vurdering
af scenariernes betydning for bykvalitet samt
udarbejdet sken for anlaegsomkostninger og
CO2-udledning.
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RESUME

Fokus i hovedrapporten er pa en situation, hvor
@sthavnen er forudsat fuldt udbygget - defineret
som ar 2070 i trafikmodelberegningerne - men
der er ogsa foretaget modelberegninger for en
situation med en delvis udbygning af @sthavnen
defineret som 2035 og 2050. Samtlige

modelberegninger kan ses i bilag 1. Hvordan
og hvornar @sthavnen udvikles er endnu
kun pa et meget tidligt planleegningsstadie.
De forudsaetninger, der er lagt til grund for
udarbejdelse af beregninger og scenarier for
cykelforbindelser, kan ses i kapitel 2.

Hovedresultater fra modelberegningerne

Trafikale effekter 2070 (hverdagsdegn) Basis | Scn.A| Scn.B
Tusind cykelture til/fra/i @sthavnen

2035 13 13 14
2050 34 39 41
2070 52 67 7
Turandel, ture til, fra og i @sthavnen 2070 (pct.)

Cykel 18% 23% 24%
Bil 34% 32% 31%
Kollektiv trafik 19% 16% 16%
Gang 29% 29% 30%
Cykeltrafik over nordligt havnesnit* 2070

Antal tusind cykelture 67 920 100
Rejsetid cykel (minutter morgen)

Lynetteholm - Ngrreport St. 29 22 19

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

Trafikale effekter i 2070

Trafikmodelberegningerne viser, at gode
cykelforbindelser gor det mere attraktivt for
kabenhavnerne at cykle til og i gsthavnen.
Scenarie B indebeerer dagligt 19.000 flere
cykelture til, fra og i @sthavnen sammenlignet med
Scenarie Basis, svarende til en stigning pa 37%.
Det tilsvarende tal for Scenarie A er 15.000 lig
en stigning pa 29% sammenlignet med Basis.
Ogsa det totale antal ture til, fra og i @sthavnen
stiger i begge scenarier sammenlignet med
Basis, som fglge af den bedre tilgaengelighed
pa cykel.

Kvaliteten af cykelforbindelserne pavirker
ogsa, hvordan trafikken fordeler sig pa
transportformer. Scenarie A indebeerer en veekst
i cykeltrafikkens andel af alle ture til, fra og i
Jsthavnen fra 18% i Basis til 23% i Scenarie
A. For Scenarie B er der en stigning til 24%.
Vaeksten i andelen af cykelture skyldes bade
nye ture og en overflytning af ture fra gang, bil
og kollektiv transport til cykel. Daglige ture med
bil falder fra 97.000 i Scenarie Basis til 91.000
i Scenarie B, hvilket svarer til et fald pa 6%
Daglige ture med kollektiv transport falder fra
54.000 til 46.000 svarende til et fald pa 15% |
Scenarie A falder antal daglige bilture med 4%
og antal daglige ture med kollektiv transport
med 13% sammenlignet med Scenarie Basis.
Antallet af gangture i Scenarie A og B stiger

Figur 0.2: Hovedresultater trafikmodelberegninger

(COMPASS), trafik til, fra og i @sthavnen. *Nordligt havnesnit:
Fra Knippelsbro i Syd til Lynetteholm-Nordhavn i nord.

Side 5

med hhv. 3 og 4% i forhold til de i alt 87.000
gangture i Scenarie Basis. Hovedresultaterne
fra modelberegningerne er sammenfattet i figur
0.2 og uddybes i kapitel 5.

Den primaere forskel pa Scenarie B sammen-
lignet med A er en betydelig ekstra kapacitet i
nettet i Scenarie B som folge af flere forbindelser
og den heraf fglgende mere jeevne fordeling af
cykeltrafikken over havnesnittet. Hertil kommer,
at der i Scenarie B opnas en maerkbar reduktion
i rejsetid for mange ture sammenlignet med
Scenarie A, se bl.a. eksempel i figur 0.2.

Set over tid i 2035, 2050 og i 2070 geelder for
alle scenarier, at de primaere aendringer er en
markant stigning i det totale antal daglige ture
til, fra og i Isthavnen samt at andelen af ture til
fods oges. Arsagen er, at det er efter 2035, at
udviklingen af @sthavnen forudsaettes for alvor
at tage fart, hvilket ogsa er, hvad der skaber
grobund for ture til fods.

Som led i analysen er robustheden af de
opstillede scenarier ogsa testet. Det er gjort
ved at modellere hvilke cykelmaengder, der
kan forventes, hvis (ramme)betingelserne for
karsel i bil 2endres, udover hvad der aktuelt er
besluttet, f.eks. via indfersel af vejafgifter. De
beregninger viser, at kapaciteten i cykelnettet
i Scenarie A og B er tilstraekkelig til at handtere
cykeltrafikken, ogsa i en sadan situation. Den
primaere udfordring ved at handtere meengden
af cykeltrafik til og fra @sthavnen vurderes at
veere, hvor denne trafik mader straekninger i

i =
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RESUME

eksisterende by, der allerede i dag har store
maengder cykeltrafik, f.eks. Inderhavnsbroen-
Kgs. Nytorv-Gothersgade aksen og Bredgade/
Store Kongensgade.

Kabenhavns Kommune har med Kommuneplan
2024 politisk vedtaget et mal om at ture med
bil maksimalt skal udgere 25% af alle ture til/fra
og i kommunen. | Scenarie B 2070 kombineret
med vejafgifter opnas det mal naesten, nar det
geelder trafikken til, fra og i dsthavnen. Her er
det 27% af turene der ifelge modelberegningerne
vil foregd med bil. Eller med andre ord, 73%
af turene vil ske uden brug af bil, heraf 25%
pa cykel. De tilsvarende tal for Scenarie A er
meget lig Scenarie B, nemlig 28% af turene
der vil ske med bil i en situation hvor scenariet
kombineres med vejafgifter. | Scenarie A uden
vejafgifter udger ture i bil 32%, det tilsvarende
tal for Scenarie B er 31%, jf. figur 0.2.

Effekt pa bykvalitet

Scenariernes effekt pa bykvalitet i @sthavnen
varierer. Mest markant er forskellen pa Basis hhv.
Scenarie A og B. Arsagen er, at bade Scenarie
A og B i markant hgjere grad bidrager til at
@sthavnen bliver en integreret del af byen og
med et trafikmenster, der understatter et lokalt
butiks- og restaurationsliv bredt i gsthavnen.

Scenarie B har desuden den fordel, at det

mere fintmaskede net af hovedforbindelser
tiloyder nemmere og hurtigere adgang til og

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

fra @sthavnen bade til fods og pa cykel, og ikke
mindst en mere jeevn fordeling af cykeltrafikken
i bydelen med positive konsekvenser for social
tryghed i form af mennesker pa gaden og for
tryghed i trafikken i form af mindre treengsel pa
den enkelte straekning.

Figur 0.3:
@sthavnen forventes at indeholde gader med
forskellige trafikale lesninger og forudszetninger for
byliv. Her Klavermarksvej visualiseret som en bygade
med cykelsti, husfacader mod st og skiltning til den
naerliggende metrostation i Klaverparken.

Side 6

Anlaegsomkostninger
og CO»-udledning

| Scenarie Basis er det forudsat, at cykeltrafikken
afvikles pa dels eksisterende infrastruktur
dels infrastruktur der anleegges uanset hvad,
f.eks. nye veje i Isthavnen. Ekstra omkostninger

til cykelinfrastruktur vil derfor veere beskedne.
Scenarie A indeholder fuldt udbygget to nye
forbindelser pa tveers af havnelgbet og 19 km.
ny cykelinfrastruktur pa land. Groft skennet
er anleegsomkostningen for dette scenarie
1,1 mia. kr. og der vil blive udledt 14.500 tons
CO». Scenarie B indeholder fuldt udbygget fire
nye forbindelser pa tveers af havnelsbet, en
reekke broer over havnebassiner og 23 km.
ny cykelinfrastruktur pa land. Groft skennet
er anleegsomkostningen for dette scenarie
1,8 mia. kr. og der vil blive udledt 25.500
tons COa.. | dette belgb indgar dog ikke den
nordlige Nordhavn-Lynetteholm forbindelse,
der er en del af dette scenarie. Arsagen er,
at den forbindelse er forudsat etableret
som pendulfeerge (eller tunnel) af hensyn til
skibsadgang til krydstogtsterminalen.

Til sammenligning kostede Metro Cityringen
ca. 1,6 mia. kr. per km. og aktuelt skan for en
@stlig Ringvej er ca. 2 mia. kr. per km.

Det er i seerlig grad antallet af forbindelser over
vand, der driver omkostningerne bade malt i
kroner og CO». Af beregningstekniske arsager
er det forudsat at disse forbindelser - med
den ene undtagelse naevnt ovenfor - etableres
som broer, men egentlig beslutning om type
af forbindelse og preecis placering vil farst
blive truffet senere og pba. detaljerede
undersggelser af hver enkelt forbindelse.

Det ogsa skennet hvordan CO»-udslip
fra trafikken pavirkes i Scenarie A og B
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RESUME

sammenlignet med Scenarie Basis hvor antallet
af bilture er hgjest. Set i sammenhaeng med
det totale trafikafledte udslip i Kebenhavns
Kommune er der her tale om marginale
andringer.

Etapevis udbygning

| forbindelse med udvikling af nye omrader er
det af stor betydning for det fremtidige
transportmenster, hvilke transportmuligheder

der er til stede, nar folk flytter ind og
virksomheder etablerer sig. Sen etablering
af hovedcykelforbindelserne, ikke mindst
de der giver betydelige rejsetidsreduktioner,
ma derfor antages at pavirke cykelandelen
negativt sammenlignet med resultatet af
modelberegningerne.

Den gennemfarte analyse peger pa, at etablering
af nye cykel- og gangforbindelser over havnen
til @sthavnen ber starte med en forbindelse

Et zoom-in pa forbindelser over havnelgbet

fra Indre By/@sterbro til Refshalegen. Derefter
er et naturligt naeste skridt en forbindelse
mellem Nordhavn og Lynetteholm som en del
af den tidlige udvikling af Lynetteholm og med
positiv effekt ogsa for Nordhavn. Besluttes
det at etablere yderligere forbindelser over
havnen, for bedst muligt at sikre et fintmasket
net af hovedcykelforbindelser til @sthavnen
med de fordele for robusthed og kapacitet
det indebeerer, bar forbindelse nummer tre
over havnen veere en supplerende forbindelse

Forbindelse Antal cykler per hverdag 2035 Antal cykler per hverdag 2070 Anlzegsoverslag
Basis Scn. A Scn. B* Basis Scn. A Scn. B Gall913)

Nye forbindelser:

Nordhavn Nord - Lynetteholm** - - - 4500 ke

Nordhavn Syd - Lynetteholm - - - 9900 7300 360

Langelinie/Kastellet - Refshalegen 6500 2100 - 22900 17300 500

Toldboden - Refshalegen - 15700 - 20000 625

Eksisterende forbindelser:

Inderhavnsbroen 23200 20800 18000 29100 23500 21600

Knippelsbro 33400 32100 28900 37800 33300 29700

I alt 56600 59400 64700% 66900 89600 100400 1485
Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen Side 7

mellem Indre By/@sterbro og Refshalegen. Sidst
kan etableres en eventuel “Nordhavn Nord -
Lynetteholm" forbindelse. En fast forbindelse
er mindre relevant her. Dette sted vil ogsa f.eks.
en pendulfeerge indebsere bade en forbedret
tilgeengelighed og stor rekreativ veerdi.

Aktuelt gennemfares en foranalyse af en forste
forbindelse mellem Indre By/@sterbro og
Refshalegen. Beslutning om praecis placering
af bade denne og kommende forbindelser
over havnen vil afhaenge af en reekke forhold
udover trafikale effekter, f.eks. fredningsforhold,
konstruktionstekniske forhold og takten i
byudviklingen i gsthavnen.

Uanset tidspunkt for faktisk etablering af
eventuelle forbindelser er det centralt for en
smidig anlaegsproces, at placering af eventuelle
kommende forbindelser fastleegges tidligt i
udviklingsprocessen, sa developere og andre
aktaerer kan tage hgjde for dette i planlsegningen
af de nye omrader.

Figur 0.4: Et zoom-in pa de forbindelser over

havnelebet der indgar i de opstillede scenarier samt pa
Inderhavnsbroen og Knippelsbro, de to eksisterende
broer hvor cykeltrafikken pavirkes mest af @sthavnen

*) | Scenarie B 2035 indgar kun en bro til Refshalegen.
Imidlertid er her modelleret et 2035 Scenarie med to
forbindelser til Refshalegen for at kunne sammenligne
*¥*) | modelberegningerne er Nordhavn Nord forbindelsen
forudsat som bro, reelt vil der formentlig vaere tale om
en pendulfaerge. Modeltal derfor overvurderet for denne
forbindelse og undervurderet for Nordhavn Syd (kun i
Scenarie B) ***) Anlaegsomkostning er ikke vurderet, da
der formentlig vil vaere tale om en pendulfaerge.
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1 — Indledning

Kebenhavns Kommune gnsker at skabe en by
hvor den transport, der fylder mindst og har
det mindste aftryk pa klima og miljg, ogsa er
det mest oplagte valg. Gode cykelforhold er
centrale for at indfri denne ambition.

@sthavnen star foran en stor udvikling der vil
streekke sig mange artier ind i fremtiden og
omradets karakter vil blive sendret markant
undervejs. Det overordnede formal med denne
foranalyse er at afdeekke, hvordan udbygningen
af cykelforholdene bedst understoatter
byudviklingen, og herunder samtaenkes med
de gvrige transportformer.

| fokus for denne foranalyse er cykel-
forbindelserne til og i sthavnen. Formalet
er pa strategisk niveau at vurdere, hvor
hovedforbindelser for cykeltrafikken kan
placeres og hvilken kapacitet, de bar have for
at sikre lige sa gode cykelforhold som i resten af
byen samt i hvilken reekkefalge, de ber etableres.
Endvidere er formalet at belyse, hvilken effekt
udformningen af cykelforbindelserne har ikke
kun pa cykling men ogsa pa gang, kollektiv
transport og biltrafik til og i @sthavnen.

Formalet er ikke i detaljer at beskrive og
analysere placeringen og udformningen af
forbindelserne. Alle angivelser af placering og
udformning skal saledes ses som konceptuelle
og indledende.

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

Som metodisk greb for at indfri forméalene
med foranalysen er der udarbejdet forskellige
scenarier for cykelforbindelser til dsthavnen.
Scenarierne vurderes bl.a. ved hjeelp af
trafikmodelberegninger. Scenarierne bear derfor
ses som indledende og konceptuelle skitser.
Det er en lang proces inden eventuelle endelige
politiske beslutninger om cykelforbindelser,
herunder praecis placering og udformning. Malet
er atillustrere muligheder og starrelsesforhold,
der kan inspirere de kommende ars mere
detaljerede planleegning, snarere end at
fastleegge en preecis linjefaring eller et specifikt
design.

| rapporten er hovedvaegten lagt pa en fuldt
udbygget @sthavnen defineret som ar 2070,
men trafikmodelberegninger baseret pa de
opstillede scenarier er ogsa gennemfart for
situationer med delvis udbygning af @sthavnen,
defineret som ar 2035 og ar 2050. Formalet er
at bidrage til at belyse, hvilke forbindelser der
er behov for hvornar i den langsigtede udvikling
af @sthavnen.

Side 9

@sthavnen

Figur 1.1 @sthavnen.
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2 — @sthavnen som

nyt byomrade

De tre primaere bydele i @sthavnen forventes
at veere Klgverparken, Refshalegen og
Lynetteholm.

| dag bor der ca. 2000 mennesker i @sthavnen.
Nar omradet er fuldt udbygget forventes der at
bo ca. 75.000 mennesker. Til sammenligning
bor der i dag ca. 81.000 pa Narrebro og 58.000
i Valby. Fuldt udbygget forventes der at vaere ca.
46.000 arbejdspladser i @sthavnen, der eri dag
ca. 26.000 arbejdspladser i Grestaden. Som
det fremgar af figur 2.1 vil leengden af omradet
svare til afstanden fra Christianshavn til Ydre
Nearrebro.

Tidslinje

Planlaegningen af den samlede @sthavnen
er stadig pa et meget tidligt stadie, hvilket
gar, at udviklingstakten og reekkefalgen
kan blive justeret mange gange undervejs.
F.eks. er forudseetningerne til denne analy-
se fastlagt far Kommuneplan 2024 var
ud-arbejdet. Folgende forudsaetninger er
benyttet i analysen:

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

Skala sammenligning
- @sthavnen
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2035: Etape 1

« Delvis udvikling af Klgverparken og
Refshalegen
- Befolkning: 8.000
- Arbejdspladser: 7.500

« Metro M5: 1. etape ibrugtaget
Kebenhavn H - Refshalegen

« @stlig Ringvej: forste delstreekning
ibrugtaget Nordhavn - Lynetteholm

Side 10

2050: Etape 2

« Klgverparken og Refshalegen feerdigudviklet,
Lynetteholm delvist udviklet
- Befolkning: 40.000
- Arbejdspladser: 20.000

« Metro M5: Forlaenges med 2. etape
fra Refshalegen - @sterport

« @stlig Ringvej: hele straekning ibrugtaget
Nordhavn - Lynetteholm - Pragvestenen -
@resundsmotorvejen/Lufthavnen

2070: Feerdig udvikling

« Klgverparken, Refshalegen og Lynetteholm

feerdigudviklet
- Befolkning: 75.000
- Arbejdspladser: 46.000
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3 — @sthavnhen som
del af Kebenhavn

Gode trafikforbindelser er centrale, hvis
@sthavnen skal blive et attraktivt omrade
og en integreret del af Kgbenhavn. Hidtil har
der primaert veeret fokus pa planleegning af
en metroforbindelse og en @stlig Ringvej som
midler til at forbinde omradet med resten af
Kegbenhavn. Det skyldes, at begge dele tager
mange ar at udvikle og etablere. Planleegningen
heraf er derfor ngdt til at starte tidligt, hvis
etablering fra start skal samteenkes med
byudviklingen.

I denne rapport handler det om cykelforbindel-
serne. lkke om alle cykelforbindelser men
om hovedforbindelserne til og i @sthavnen.
Senere i planlaegningen vil et mere fintmasket
cykelnet tage form, efterhanden som den mere
detaljerede byudvikling af gsthavnen finder
sted.

Kabenhavn har gennem de seneste mange ar
udviklet sig til at veere en af verdens bedste
cykelbyer. Som det fremgar af Kommuneplan
2024 er malet, at det skal Ksbenhavn
fortsaette med at veere. Gode cykelforhold er
saledes centrale for den fortsatte udvikling af
Kegbenhavn.

Det kreever direkte forbindelser af hgj kvalitet
sa kebenhavnerne kan komme hurtigt og trygt
fra A til B. Og i en kommune hvor ca. 55% af
indbyggerne cykler til arbejde og uddannelse
(Mobilitetsredegarelse 2023), kraever det ogsa
plads. Bade til de, der skal hurtigt frem og er
vant til at cykle og til dem, der har bedre tid eller

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

maske ikke er s vant til at cykle. Og det kraever
hensyn, hensyn sa ogsa andre aktiviteter i
byens rum ikke bliver generet, men snarere
understottet af gode muligheder for at cykle.

Cykelforbindelser af hgj kvalitet er sdledes
afgarende bade for den enkelte kabenhavner,
der kommer til at faerdes i Fsthavnen, og for at
Jsthavnen lever op til de politiske ambitioner
pa trafikomradet. Med det som baggrund er
der i regi af dette arbejde udarbejdet to saet
strategiske designprinciper, et for hvordan
gsthavnen integreres i cykelnetvaerket
(teethed og placering af forbindelser) og et for
cykelinfrastrukturen (hvilken kvalitet skal den
enkelte forbindelse tilbyde). Se figur 3.1.

Kebenhavns mal om
transportmiddelfordeling for
ture til, fra og i Kebenhavn:

= o

> 25% > 25%

Udover de politiske malsaetninger - bl.a.
malet om maksimalt 25% af alle ture i bil -
har Kebenhavns Kommunes retningslinjer
for design af cykelinfrastruktur ("Cykelfokus
2024”) veeret et vigtigt grundlag for
formuleringen af principperne. De
strategiske designprincipper har
dannet grundlag for de scenarier
for cykelforbindelser, der er opstillet.

Scenarierne preesenteres og analyseres pa
de kommende sider.

Figur 3.1: Cykelfokus 2024 beskriver

A R

<25% > 25%

Kebenhavns Kommunes principper for design

af cykelinfrastruktur. Antagelser om bredde

mv. benyttet i forbindelse med modellering og
beregning af CO2-udledning og anlaegsomkostninger

er baseret pa Cykelfokus 2024.
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Strategiske designprincipper

Cykelnetveerket

1. @sthavnen som integreret del af byen

2. Adgang pa cykel mere end eller lige sa
direkte som adgang med bil

3. Respekt for bade hverdag og det
rekreative, herunder sammenhaeng til
eksisterende cykelnet

4. Understottelse af gode byrum og byliv,
herunder kvalitet for gdende

5. Integration med andre transportformer
(stationer, parkeringshuse mv.) samt
negle destinationer s som skoler,
bibliotek og parker

6. Robusthed malt i kapacitet og ifm.
vedligehold, ulykker mv.

7. “Maskevidde” sammenlignelig med
Kebenhavns Kommunes netveerk af
hovedcykelforbindelser i avrige bydele
(PLUSnettet)

8. Fortsat mulighed for sejlads i havnen

Cykelinfrastrukturen

Forbindelser skal veere:
9. Sikre

10. Trygge

11. Direkte

12. Fremtidssikrede
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KAPITEL 03 - @STHAVNEN SOM DEL AF KGBENHAVN

Typer af cykelinfrastruktur

En delopgave i regi af dette arbejde har veeret at skeanne anlaegsudgifter og
COs-belastning ved etablering af cykelforbindelser til og i sthavnen. Disse
forbindelser vil - helt pa linje med i den avrige by - veere sammensat af forskellige
typer af cykelinfrastruktur, alt efter hvor forbindelserne lgber. Her vises de typer
af infrastruktur, der forventes anlagt som led i at etablere cykelforbindelser af
en kvalitet, der lever op til de beskrevne designprincipper. Kapitel 8 indeholder
skan for anlaeegsomkostninger og CO» -belastning.

| natur

Figur 3.2. Eksempler pa de typer af cykelinfrastruktur der tilsammen
vil danne et net af hovedcykelforbindelser til og i @sthavnen.

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen Side 12

Langs vand i by

PLUShet-standard i @sthavnen

PLUShet "lagt ovenpa" @sthavnen

Figur 3.3. lllustration: @sthavnen som omradet ville se ud
med en teethed af hovedcykelforbindelser svarende til
Kebenhavns Kommunes PLUSnhet pa @sterbro.
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4 — Cykelforbindelser
til og 1 9sthavnen

Der er opstillet i alt tre scenarier for cykel-
forbindelser til og i Jsthavnen. Scenarie
A og B er opstillet med udgangspunkt i
designprincipperne naevnt i foregadende kapitel.
Scenarie A og B er suppleret med et Scenarie
Basis.

Scenarie Basis indeholder ingen ny dedikeret
cykelinfrastruktur. | Scenarie Basis forudsaettes
cykeltrafikken afviklet dels pa eksisterende
infrastruktur, dels pa ny infrastruktur der
antages etableret uanset hvad, eksempelvis
nye veje i dsthavnen. Scenarie Basis indeholder
saledes mindre cykelinfrastruktur end normalt
i kebenhavnske bydele og det kan med
rimelighed betvivies om et sadant scenarie er
realistisk. At det alligevel benyttes, skyldes at
samme basis scenarie er benyttet i forbindelse
med foranalyser af en @stlig Ringvej og en
metrobetjening af Jsthavnen.

Den primaere forskel pa scenarie A og B er
teetheden i netvaerket. Scenarie B indeholder et
mere fintmasket net af hovedcykelforbindelser,
herunder fire forbindelser over havnelgbet
mod to i scenarie A. Endvidere indeholder
Scenarie B i modsaetning til Scenarie A en
forbindelse fra Nordhavn til Svaneknoppen
ved Svanemgllen. Denne forbindelse er
tidligere undersggt som en del af forarbejdet
til projektering af Nordhavnstunellen. P&
daveerende tidspunkt var Lynetteholm
imidlertid ikke en del af planforudsaetningerne.

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen
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Scenarie Basis — 2070

Figur 4.1 Tre scenarier for cykelforbindelser til og i
@sthavnen: Basis, A og B.
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KONCEPTUEL SKITSE

Scenarie A — 2070

SIGNATUR Supercykelsti
== Gron cykelrute

—— ©vrig hovedcykelforbindelse

KONCEPTUEL SKITSE

Scenarie B — 2070

Metrolinje ®  Togstation

Metrostation ---- @stlig ringvej

Cykelforbindelse, placering A Rampe @stlig Ringvej
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KAPITEL 04 - CYKELFORBINDELSER TIL OG | @STHAVNEN

Bland andet derfor er det fundet relevant ogsa
at inkludere forbindelsen i denne analyse. Figur
8.2 indeholder en oversigt over samtlige broer
i Scenarie A hhv. Scenarie B.

Kagbenhavns Kommune udbygger gradvist
et net af Grenne Cykelruter og samarbejder
samtidig med en lang reekke omegnskommuner
om et regionalt net af Supercykelstier. Som
det kan ses pa kortet over Scenarie A og B, er
der foretaget en indledende vurdering af hvilke
af forbindelserne til og i @sthavnen, der kan
forventes at blive defineret som Gren Rute og
Supercykelsti.

Alle forbindelser over vand er forudsat anlagt
som kombinerede gang- og cykelforbindelser, jf.
designprincipperne i foregadende kapitel. Savel
vejnettet som det kollektive trafiksystem er
forudsat veerende identisk i alle tre scenarier for
at ggre sammenligning af scenarierne enklere.

Sammenligningen af scenarierne har pri-
meert fokus pa trafikale konsekvenser,
anlaegsgkonomi og CO»-belastning. Desuden
er scenarierne sammenlignet pba. i hvilken
grad, de understatter “bykvalitet”. Resultaterne
gennemgas nedenfor.

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

Forbindelser over vand

Scenarie A og B indeholder en raekke nye
forbindelser over vand. Generelt geelder, at der
som forudsaetning for modelberegningerne
samt beregning af anleegsomkostninger
0og COs-udledning er forudsat cykel- og
gangbroer med dobbeltrettet cykelforbindelse
kombineret med et gangareal, som det kendes
fra f.eks. Inderhavnsbroen og Bryggebroen.

Bredden af broerne er tilpasset forventet
trafikvolumen som angivet i kKommunens
design manual “Cykelfokus 2024, jf. ogsa
designprincipperne preesenteret ovenfor. Det
betyder, at de starre broer over havnelgbet er
beregnet med udgangspunkt i en bredde pa 8
m. med en dobbeltrettet cykelforbindelse der
er 4,5-5 m. bred og en fodgeengerpassage, der
er ca. 3 m. bred. En sddan cykelforbindelse
kan baseret pa Kegbenhavns Kommunes
servicestandarder (Cykelfokus 2024) handtere
ca. 3.000 cykler i timen. @vrige mindre broer
f.eks. over havnebassiner pa langs af havnen
(se nr. 8 og 9 pa figur 4.2) er forudsat 6 m.
brede. Hvad angar broerne over havnelgbet
er forudsat en broabning som Trangravsbroen
i dag, dvs. ca. 15 min. hver time i dagtimerne,
dog ikke abning i myldretid.

De fastlagte forudsaetninger er opstillet af
beregningstekniske arsager. Der er ikke i dag
truffet politisk beslutning om disse forhold.
Beslutninger om bro vs. tunnel og feerge,
bredde, broabningspolitik mv. vil farst blive
truffet, hvis den pageeldende forbindelse

Side 15

besluttes endeligt, og i sa fald pa baggrund
af betydeligt mere detaljerede foranalyser end
der er tale om i regi af dette arbejde.

Undtagelsen er den nordlige forbindelse
mellem Lynetteholm og Nordhavn, der
indgar som del af Scenarie B (nr. 2 pa figur
4.2). Her vurderes det allerede nu, at en bro
ikke er realistisk som falge af behovet for
skibsadgang til krydstogtsterminalen. En
eventuel forbindelse her antages derfor at
veere en feerge eller en tunnel.

1 KONCEPTUEL SKITSE

Figur 4.2: Broforbindelser der indgar
i Scenarie A og/eller B. Oversigt
uddybes i Figur 8.2 og 8.3 .

Fredninger og ejerforhold

Begge scenarier indeholder cykelforbindel-
ser, der gar gennem fredede omrader og
gennem arealer, der ikke er kommunalt
ejede. Det geelder | seerlig grad scenarie B.

Eksempler pa omrader med seerlige
udfordringer er Sixtus Bastion og Kastellet
(Fortidsminder og beskyttelseszoner),
Nyholm og Nordre Toldbod (Fredede
omrader og bygninger) samt ikke-kommu-
nale arealer (Nyholm og Refshalegen).

Erfaringer viser, at det kan veere vanske-
ligt at fA godkendelse til at etablere
forbindelser gennem fredede omrader.
Pa samme vis kan ejerforhold af arealer
ogsa komplicere muligheden for anleeg
af forbindelser.

Som naevnt er der i regi af dette arbejde
tale om indledende og konceptuelle
skitser. Det er en lang proces inden
eventuelle endelige politiske beslutninger
om forbindelser.

Afklaring af fredningsforhold mv. og
preecis linjefering vil i givet fald ske i
sammenhaeng med mere detaljerede
analyser.
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5 — Trafikale effekter

Introduktion

De trafikale effekter af de tre scenarier er
vurderet ved hjeelp af trafikmodelberegninger.
Til beregningerne er benyttet Kebenhavns
Kommunens trafikmodel COMPASS.

Der er en reekke usikkerheder forbundet med
en modelberegnet fremskrivning af trafik, men
COMPASS er pt. det mest velegnede redskab
til fremskrivninger og nyttigt til pa ensartet
grundlag at sammenligne forskellige scenarier.
| COMPASS indgar en reekke forudsaetninger,
f.eks. forventninger til befolkningsudvikling og
bilejerskab. Desuden er der i beregningerne
forudsat etablering af en sydlig metroforbindelse
til Isthavhen (M5) samt en dstlig Ringvej, se
ogsa tidslinje pa s. 10.

Som naevnt ovenfor er der for hvert enkelt
scenarie regnet péa situationen ved en fuld
udbygning af @sthavnen, der er sat til 2070,
samt pa udbygning pa kort sigt i 2035 og
mellemlangt sigt i 2050. | afsnittet nedenfor er
der primaert fokus pa resultaterne i en situation
med fuld udbygning (2070). | bilag 1 uddybes
ogsa resultaterne for 2035 og 2050.

Afsnittet om trafikale effekter er delt op i tre
dele. Farst gennemgas effekt malt pa sendringer
i transportmiddelvalg og antal ture. Derefter
er fokus pa robusthed bl.a. via et zoom-
in pa centrale snit i cykelnetvaerket, f.eks.
havnesnittet, og hvordan trafikken fordeles i
de forskellige scenarier. Til slut konkretiseres
hvordan rejsetid pa cykel til og fra @sthavnen
varierer fra scenarie til scenarie.

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

Folsomhedsanalyser: Som et led i arbejdet
er ogsa gennemfart beregninger, hvor
trafikmodellens grundforudsaetninger er aendret.
Dels er der regnet pa en situation med yderligere
trafikal fredeliggerelse i Kebenhavn end pt.
besluttet, dels pa en situation med vejafgifter.
Formélet med dette er at teste robustheden
af de opstillede scenarier. Resultaterne af
felsomhedsanalyserne gennemgas i kapitel 9.

Figur 5.1:

@sthavnen forventes at indeholde gader med
forskellige trafikale lesninger og forudszetninger for
byliv. Her Klavermarksvej visualiseret som en bygade
med cykelsti, husfacader mod est og skiltning til den
naerliggende metrostation i Klaverparken.
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KAPITEL 05 - TRAFIKALE EFFEKTER

Transportmiddelvalg og
omfang af ture

De tre scenarier pavirker antal ture og
fordelingen pa transportform pa forskellig vis.

Tre nedslag baseret pa modelberegningerne
for 2070:

1) Udvikling i ture over tid (figur 5.2): Antallet
af ture stiger markant frem mod 2070. Nar
Jsthavnen er fuldt udviklet forventes dagligt
op imod 300.000 ture til, fra og i Fsthavnen
totalt, heraf er de ca. 110.000 interne ture i
@sthavnen og de ca. 190.000 er ture ind og ud
af @sthavnen. Til sammenligning beregnes der
i 2035 dagligt 1,1 mio. ture til og fra Kabenhavns
Kommune.

2) Antal cykelture 2070 (figur 5.2): Beregningerne
viser en tydelig effekt pa antallet af cykelture
alt efter kvaliteten af cykelnetvaerket. Scenarie
A indebaerer, sammenlignet med Scenarie
Basis, 15.000 flere cykelture dagligt - en
stigning pa 29% Tilsvarende tal for Scenarie
B sammenlignet med Basis er 19.000 flere
cykelture dagligt lig +37% Ogsa det totale antal
ture til, fra og i @sthavnen er hgjere i Scenarie A
og B som felge af bedre tilgeengelighed pa cykel.

3) Fordeling pa transportformer 2070 (figur
5.3, "Alle ture"): Udviklingen i ture pavirker
ogsa, hvordan trafikken fordeler sig pa
transportformer. | Basis Scenariet udger
cykeltrafikken 18% af alle ture. | Scenarie A
udger cykeltrafikken 23% af alle ture og i
Scenarie B 24% af alle ture. Vaeksten i andelen
af cykelture skyldes, udover de nye cykelture, en

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

overflytning af ture fra bil og kollektiv transport.
Andelen af ture med bil falder fra 34% i Basis til
32% i Scenarie A og 31% i Scenarie B. Andelen af
ture med kollektiv transport falder fra 19% i Basis
til 16% i bade Scenarie A og B. Andelen af ture til
fods er omtrent den samme i alle tre scenarier.

Figur 5.3 illustrerer ogsa effekten pa valg af
transportform for ture mellem @sthavnen og
andre specifikke byomrader. Ikke overraskende
har det seerlig stor betydning for andelen af
ture pa cykel og til fods til @sterbro og Indre
By, at der etableres nye forbindelser over
Inderhavnen. Omvendt er andelen af ture pa
cykel og til fods til (avrige) Amager nogenlunde
den samme i alle scenarier. Figuren viser ogsa,
at andelen af cykling mellem @sthavnen og
omegnskommunerne i procent stiger ganske
markant fra Basis til Scenarie A og B, nemlig med
75%. Andelen der cykler mellem disse omrader
er dog fortsat relativt lav ogsa i Scenarie A
og B, nemlig under 10%. Den hgje andel af
gang i *Alle ture” skyldes, at en meget stor
del af turene internt i Jsthavnen er gangture.

Figur 5.4 giver et overblik i absolutte tal over
hvordan cykelstrammene vil fordele sig i 2070
i de tre forskellige scenarier. Generelt for
cykeltrafikken i de endnu ikke udviklede dele af
@sthavnen er omfanget af trafik pa den enkelte
forbindelse formentlig overvurderet, hvorimod
tallet totalt ikke antages at veere overvurderet.
Arsagen er, at al trafik i udviklingsomraderne af
modeltekniske arsager er koncentreret pa kun
fa hovedforbindelser. Reelt vil der ogsa veere et
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Antal tusinde ture til, fra og i @sthavnen - 2035, 2050 og 2070
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Figur 5.2: Antal tusinde ture til, fra og i @sthavnen per hverdag fordelt pa scenarier, transportform og arstal.

lokalt cykelnet/lokal veje som en del vil benytte.

Figur 5.5 er sakaldte "ruteneg" som viser alle
ture der krydser et givent punkt samt hvordan
de fordeler sig i det gvrige net. Her er valgt to
ruteneg der giver et indtryk af hvorfra ture til/fra
vest og nord starter og slutter. De to ruteneg
giver samtidig et indtryk af forholdet mellem
gennemkarende cykeltrafik og cykeltrafik der

har start eller slut i dsthavnen. Eksempelvis er
det ca. 10% af cykeltrafikken, der pa en hverdag
krydser en sydlig Nordhavn-Lynetteholm
forbindelse, der passerer gennem @sthavnen
og ca. 90% der har start eller slut i @sthavnen.
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KAPITEL 05 - TRAFIKALE EFFEKTER

Transportmiddelfordeling 2070,
ture til, fra og i Fsthavnen
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ovrig KK/Frb.-gsthavnen @vrige kommuner-@sthavnen Alle ture til, fra og i sthavnen

Figur 5.3: Transportmiddelfordeling 2070. Ture til, fra og i @sthavnen
samt mellem @sthavnen og specifikke omrader.
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Cykeltrafik Scenarie Basis — 2070

Figur 5.4: Fordeling af daglige cykelture i Scenarie Basis (hvdt).
Tilsvarende kort for Scenarie A og B, se naste side.
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Figur 5.4: Fordeling af daglige cykelture i Scenarie A og B (hvdt).

Se tilsvarende figur for Basis pa foregaende side.
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KAPITEL 05 - TRAFIKALE EFFEKTER

Ruteneg Bro
Lynetteholm-Nordhavn,
Scn. B — 2070

Figur 5.5:
"Ruteneg", daglige ture. Et ruteneg viser
) start og slut pa alle ture, der krydser et
bestemt punkt. Til venstre er vist ruteneg
for alle cykelture, der krydser bro mellem
Lynetteholm-Nordhavn (2070 Scenarie B)
samt for bro mellem Langelinje/Kastellet
og Refshalegen (2070 Scenarie A). NB:
Nye forbindelser over vand er kun vist
i det omfang trafikmodellen udlaegger
trafik pa den.

'yl_ '\\.
2 ,./ﬁ"” % KONCEPTUEL SKITSE )
9w &/ NG @® Krydsningspunkt

Ruteneg Bro
Langelinje-Refshalegen,
- Scn. A — 2070

Figur 5.6:

Visualisering af potentiel brolanding
pa Refshalegen. Brolandinger er et
af de steder hvor designet kraever
ekstra fokus for at kunne handtere
bade byliv/ophold, mange gaende
og store volumer af cykeltrafik.
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KAPITEL 05 - TRAFIKALE EFFEKTER

Robusthed

De tre scenarier pavirker kapaciteten i cykelnettet pa forskellig vis.

Den forudsatte kapacitet i cykelnettet i bade Scenarie A og B er ifglge
modelberegningerne tilstraekkelig til at handtere den forventede
cykeltrafik, uden at der vil opsta forsinkelser eller omvejskarsel.
Det geelder ogsa i en situation med foragede restriktioner pa
biltrafik sammenlignet med i dag, f.eks. vejafgifter, jf. kapitel med
falsomhedsberegninger nedenfor. Der er endvidere saerligt i Scenarie
B en kapacitetsreserve som vil kunne handtere yderligere cykeltrafik.

Den primeere udfordring ift. at hAndtere volumen af cykeltrafikken ma
forventes at opsta, hvor trafikken til/fra @sthavnen mader strackninger
i eksisterende by, der allerede i dag har store maengder cykeltrafik.

| Scenarie Basis geelder det saerligt Inderhavnsbroen-Kgs. Nytorv-
Gothergade aksen, Knippelsbro samt Store Kongensgade og
Bredgade. Omvendt aflaster Scenarie A og B disse og andre
straekninger i centrum. Figur 5.7 er sakaldte forskelskort, der illustrerer
hvilke straekninger, der far mere cykeltrafik (gren) henholdsvis mindre
cykeltrafik (red) i Scenarie A og B sammenlignet med Basis.

En anden og mere lokal flaskehals er Nordhavn-@sterbro snittet, der
szerligt er belastet i scenarie A. Arsagen er, at Scenarie A ikke som
Scenarie B indeholder en bro mellem Svaneknoppen og Nordhavn,
der aflaster Arhusgade og Sundkrogsgade. Forbindelsen gennem
Christiania via Dyssebroen er en anden forbindelse, der allerede i
dag er meget travl og vil blive yderligere belastet, saerligt hvis ikke
der etableres en parallel forbindelse (jf. ogsa kapitel om Bykvalitet
nedenfor).

FORSKEL | CYKLER PR. HVERDAGSD@GN

— >(-)1.000 (+)100-250
(-)1.000-250 (+)250-1.000
(-)250-100 — > (+)1.000
(-)100-(+)100

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen Side 21

Forskelskort — Scenarie A og B sammenlignet med Basis

KONCEPTUEL SKITSE KONCEPTUEL SKITSE

&
£

2070 — Scenarie A 2070 — Scenarie B

5.7: "Forskelskort" som illustrerer hvordan de centrale bydele aflastes for cykeltrafik i Scenarie A og B sammenlignet med Scenarie Basis.
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KAPITEL 05 - TRAFIKALE EFFEKTER

Figur 5.8 sammenligner de tre scenarier, hvad
angar hvordan cykeltrafikken i 2070 vil fordele sig
pa forbindelserne over havnelgbet. Figur 5.9 gor
det samme men med fokus pa forbindelser mellem
Nordhavn og @sterbro. Den sidstnaevnte "flaskehals"
belastes i Scenarie A og B primaert som folge af
udbygningen af Nordhavn men ogsa som falge af, at
der etableres direkte forbindelse mellem Lynetteholm
og Nordhavn.

Generelt geelder, at jo flere forbindelser til og fra
@sthavnen jo mere jeevnt fordeler cykeltrafikken sig og
meget trafik koncentreret pa fa forbindelser undgas.
F.eks. har Knippelsbro i Basis 2070 en daglig trafik pa
38.000 cyKler, et tal der i Scenarie B falder til 30.000
pga. de nye forbindelser over havnen, der indgar
i det scenarie. Til sammenligning har Knippelsbro
i dag ca. 26.000 cykler dagligt. Tilsvarende falder
cykeltrafikken pa Gothersgade dagligt med ca. 2.800
i Scenarie A og med 4.500 i Scenarie B sammenlighet
med Basis som falge af mulighed for at veelge andre
0g mere attraktive ruter end via centrum.

Alt andet lige resulterer en mere jeevn fordeling af
cykeltrafikken i gget komfort og tryghed, for de der
cykler, samt bedre forudseetninger for en god afvikling
af den samlede trafik, herunder fodgaengertrafikken.
To forbindelser mellem Lynetteholm og Nordhavn
indebeerer endvidere gget robusthed i tilfeelde
af seerlige heendelser sidsom pasejlinger og
vedligeholdsarbejder. Det samme kan delvist siges
om to forbindelser til Refshalegen. Her er omvejen via
Inderhavnsbroen dog veesentlig kortere i situationer,
hvor den direkte forbindelse ikke er tilgeengelig.

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen
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Nordligt Havnesnit — cykelture pr. hverdag
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@® Nordhavn Syd (bro)

® Langelinie (bro)
Toldboden (bro)

® Inderhavnsbroen
Knippelsbro -

Figur 5.8:

Fordeling af cykeltrafikken i centrale snit,
her havnesnittet fra Knippelsbro i syd til
eventuel ny nordlig forbindelse mellem
Nordhavn og Lynetteholm *Vedr. Scn. B
2070: | modelberegninger er Nordhavn Nord
forbindelsen forudsat som bro, reelt vil der
formentlig vaere tale om en pendulfeerge.
Modeltal derfor antageligt overvurderet
for denne forbindelse og undervurderet for
Nordhavn Syd.

Bro Svaneknoppen
Arhusgade
@® Sundkrogsgade ~

Figur 5.9:

Fordeling af cykeltrafikken i centrale

shit, her Nordhavn-@sterbro snittet og

en illustration af hvordan en eventuel bro
mellem Svaneknoppen og Nordhavn (Scn.
B) vil aflaste Sundkrogsgade og f\rhusgade.
Ca. 13% af brugerne af en eventuel bro ved
Svaneknoppen vil komme fra/vaere pa vej
til @sthavnen, de avrige vil have start/slut
i Nordhavn, jf. figur 5.5, ruteneg for en bro
Lynetteholm-Nordhavn.
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KAPITEL 05 - TRAFIKALE EFFEKTER

Rejsetid

Rejsetidsmaessigt er der markant forskel
pa savel Basis og Scenarie A som Basis og
Scenarie B. Det skyldes helt overvejende de
nye forbindelser over havnen, der indgar i bade
Scenarie A og Scenarie B.

Forskellen pa Scenarie A og Scenarie B er
mindre udtalt, men ogsa her giver de flere
forbindelser over vand sig ofte udslag i en
kortere rejsetid i Scenarie B. Et eksempel
er turen mellem Klgverparken og Trianglen
illustreret pa kortet til hajre. Her er turen
4 min. kortere i Scenarie B end i Scenarie
A. Den kortere rejsetid i Scenarie B er ogsa
maerkbar f.eks. for ture mellem @sthavnen og

ydre Nordhavn samt for ture mellem @sthavnen
og det nordlige Keabenhavn, som falge af at
Scenarie B indeholder en nordlig Lynetteholm-
Nordhavn forbindelse og en forbindelse mellem
Nordhavn og Svaneknoppen ved Svanemallen,
to forbindelser der ikke indgar i Scenarie A.

| tabel (figur 5.10) sammenlignes rejsetiden med
cykel og bil for en reekke ture. Kortet nederst
zoomer ind pa en cykeltur fra Hellerup til
Lynetteholm og illustrerer, hvordan de forskellige
scenarier pavirker ruten og rejsetiden for

den specifikke tur. @verst som nasevnt et kort
for en tur fra Kleverparken til Trianglen. Alle
rejsetider er opgjort ved hjaelp af COMPASS.

Scenarie-sammenligning rejsetider — 2070

Rejsetider 2070 (min.) Basis Scenarie A Scenarie B
Andringer ift. Basis
Fra Til Bil Cykel Cykel Cykel
Lynetteholmen Trianglen 37 36 -15 -7
Hellerup st. 29 46 -18 -21
Figur 5.10:
Narreport st. 33 29 -7 -10 "Scenarie-sammenligning" af
N rejsetiden med cykel og bil i
Radhuspladsen 27 2r -3 -4 morgenmyldretiden for en raekke ture.
Amager centret 18 24 2 2 josetid Scena_rie Ba_sis i ab_solut gnta_l
minutter. £ndringer ift. basis opgjort i
Klaverparken 12 19 -2 -2 minutter for Scenarie A og B.
Kloverparken Trianglen 30 28 -3 -7
Figur 5.11:
Hellerup st. 33 39 -4 -7 To konkrete rejser. En fra Lynetteholm
Norreport st. 25 21 4 2 til Hellerup Station samt en fra

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

Kleverparken til Trianglen. Rejsetid
2070 i de tre scenarier.

Side 23

TRIANGLEN

HELLERUP

SCENARIE A
25 MIN

21 MIN

BASIS
28 MIN

SCENARIE B

KLGVERPARKEN
SCENARIE B
26 MIN

SCENARIE A
29 MIN

_ LYNETTEHOLM

Gehl



KAPITEL 06 - BYKVALITET
KONCEPTUEL SKITSE

@sthavnen som en del af byen,
Scn. B 2070

Figur 6.1: Visualisering af Scenarie B i 2070.
Fremhzevet er ogsa andre nggle elementer for
bykvalitet og byliv, som er forudsat i udviklingen
af @sthavnen sid som metrostationer,
havnepromenader og nyt kystlandskab.

Foto: By & Havn / Ole Malling




6 — Bykvalitet

Bykvalitet bestar af mange elementer.
Elementer der pavirkes af udformningen
og placeringen af cykelforbindelser er liv i
byrummet, tilgeengelighed til negledestinationer
og rekreative oplevelser samt arealbehov
til trafikal infrastruktur. De tre scenarier
for hovedcykelforbindelser pavirker disse
elementer pa forskellig vis.

Byliv

Bade Scenarie A og Scenarie B indeholder nye
forbindelser til @sthavnen. Seerligt forbindelserne
over vand bidrager til at gsthavnen bliver en
integreret del af byen. En bydel der er bade
nem at besgge og cykle igennem, hvis turen
gar fra f.eks. Amager til Nordhavn. En bydel
hvor en gatur pa Refshalegen ogsa naturligt
kan indebaere en smuttur til Kastellet.

Samtidig skaber de mere jsevnt fordelte
stremme af personer pa cykel liv i gader, langs
havnen og i naturrum, hvilket bidrager til social
tryghed” samt til et bedre grundlag for lokalt
butiks- og restaurationsliv til gavn for bade
beboere og besagende. Scenarie B er scenariet,
der resulterer i det hgjeste antal gang- og
cykelture, og den mest jeevne fordeling af
turene. Antal cykel- og gangture er dog neesten
det samme i Scenarie A og B (jf. kapitel 5).

Scenarie B er det scenarie, der ogsa i nabo-

omrader som Christianshavn, Christiania,
Indre By, Osterbro og Nordhavn fordeler

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

cykelstremmene mest jeevnt, og dermed
hensigtsmaessigt forudsat et mal om livlige
byrum med mennesker pa gaden og en fornuftig
balance mellem gennemkarende cykeltrafik
og andre formal. Men ogsa Scenarie A giver
sammenlignet med Scenarie Basis en betydelig
mere jeevn fordeling af cykeltrafikken.

Adgang til negledestinationer og
rekreative oplevelser

Kvaliteten af en by er ogsa bestemt af hvor
nemt, trygt og hurtigt det er at komme rundt pa
egen hand til nggledestinationer som stationer,
skole, indkab, kultur- og naturoplevelser. Det er
Scenarie B, teet fulgt af Scenarie A, der tiloyder
bedst tilgeengelighed til nggledestinationer og
det mindst ”intense” trafikale miljg som falge
af flere forbindelser og en mere jeevn fordeling
af cykeltrafikken og deraf felgende mindre
treengsel.

Rekreative oplevelser er ogsa sejlads i havnen.
Scenarie Basis pavirker ikke forholdende for
sejlads. Scenarie B er det scenarie, der pavirker
sejlads mest, hvis forbindelser over havnen
etableres som broer (aktuelt er forudsat broer
der abner en gang i timen, myldretid undtaget).

Figur 6.3: Havneringen fra Inderhavnsbroen i nord til Slusen i syd er i dag en
populzer cykel- og gangrute. Scenarie A og B skaber mulighed for en udvidet
Havnering hvor ogsa Nordhavn og @sthavnen indgar, en rute som méa antages
at veere szerdeles attraktiv for bade kebenhavnere og turister helt pa linje
med andre beremte bynzere rekreative cykel- og gangruter. Stiplede linjer

viser en udvidet Havnering som inkluderer @sthavnen.

Side 25

Figur 6.2: Broens gadekokken ved Inderhavnsbroen og ”Dasen” ved Slusen. Attraktive byrum i
forskellig skala til gleede for bade lokale og besggende, begge lokaliseret ved brolandinger s4 nemt
at komme til pa cykel og til fods og med meget at kigge pa.

Gehl

ARTELIA



KAPITEL 06 - BYKVALITET

Plads til mennesker
0og natur

Transport pa cykel eller til fods kraever mindre
plads end transport i bil. Som redegjort for
i kapitel 5 bidrager Scenarie A og B med en
reduktion i antal bilture sammenlignet med
Scenarie Basis. Sammenlignes Scenarie B med
Scenarie Basis kgres der flere ture totalt og
feerre i bil i Scenarie B.

Konsekvensen af at mere trafik afvikles pa cykel
og til fods og mindre i bil i Scenarie A og B
sammenlignet med Scenarie Basis er mulighed
for i Scenarie A og B at skabe gaderum med
mere plads til andre formal end trafik sasom
treeer, ophold og leg. Alt sammen noget der
bidrager til bedre bykvalitet.

Eventuelle nye broer over havnen skaber ogsa
ny plads til mennesker. Broerne kan designes,
sa der ikke kun er tale om forbindelser til gang-
og cykeltrafik men ogsa om rum til ophold.

Kvaliteten af broerne ogsa som byrum vil veere
vaesentlig, bl.a. fordi flere af de potentielle broer
vil veere markant laengere end de nuveerende
broer over havnen, nemlig omkring de 400 m.
mod f.eks. Bryggebroens ca. 185 m. Den ekstra
leengde skaber bade nye muligheder og nye
udfordringer, der skal tages hgjde for i designet,
f.eks. mulighed for gdende for at sidde ned
undervejs og aget behov for at skeerme mod
vind og vejr.

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

Figur 6.4: Vendersgade. Et gaderum med plads til grent,
ophold og gang. Og flere tusind cyklende dagligt samt
lokal kersel med bil. En type gaderum der meget vel
ogsa kan veere at finde i @sthavnen.

Figur 6.5: Visualisering af fremtidig gade
pa Refshalegen. Beslutning om praecist
design ligger et godt stykke ude i
fremtiden, men kan biler og cykler deles
om vejarealet, far gaden mere plads til
andet end trafik.
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7 — Etapevis
udbygning

Som naevnt i indledningen er hovedvaegten
i rapporten lagt pa en fuldt udbygget
Jdsthavnen defineret som ar 2070, men
trafikmodelberegninger baseret pa de opstillede
scenarier er ogsa gennemfert for situationer
med delvis udbygning af dsthavnen, defineret
som ar 2035 og ar 2050.

Kortene (figur 7.1) viser, hvordan udbygningen
af cykelforbindelserne er forudsat i Scenarie
A og B. Udbygningstakten er baseret pa
forventningerne til udbygningen af @sthavnen
samt de strategiske designprincipper, jf. kapitel
2 og 3. Det er denne trinvise udbygning, der
indgar som forudsaetning i modelberegningerne
for 2035, 2050 og 2070.

Fa ture i 2035, derefter
tager udviklingen fart

Som det fremgik af kapitel 5 er de primaere
trafikale eendringer over tid en markant
stigning i det totale antal daglige ture til, fra og
i Isthavnen. Fra ca. 50.000 daglige ture i 2035
til lige knap 300.000 i 2070. Desuden oges
fodgaengerandelen af turene over tid og det
uanset scenarie. Arsagen er, at det farst er efter
2035, at udviklingen af dsthavnen forventes
for alvor at tage fart og antallet af korte ture
dermed stiger, en type af ture hvor en stor andel
sker til fods.
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2035 — Scenarie A

KONCEPTUEL SKITSE

2035 — Scenarie B
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2050 — Scenarie A

KONCEPTUEL SKITSE

2050 — Scenarie B

Figur 7.1: Forudsat etapevis udbygning af Scenarie A og B; 2035, 2050 og 2070.
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2070 — Scenarie A

2070 — Scenarie B
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Udvikling i antal cykelture per hverdag, Scenarie A

KONCEPTUEL SKITSE

Cykeltrafik Scenarie A — 2035

Figur 7.2: Antal cykelture i Scenarie A i 2035, 2050 og 2070.
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Udvikling i antal cykelture per hverdag, Scenarie B

KONCEPTUEL SKITSE KONCEPTUEL SKITSE KONCEPTUEL SKITSE

Cykeltrafik Scenarie B — 2035 Cykeltrafik Scenarie B — 2050 - Cykeltrafik Scenarie B — 2070

Figur 7.3: Antal cykelture i Scenarie B i 2035, 2050 og 2070. NB: Scenarie B 2035 er som det ses modelleret med to broer mellem Refshalegen og Indre By/@sterbro. Dette er sket for at kunne
sammenligne trafiktal for de to forbindelser, se ogsa s. 31. Som det fremgar af figur 7.1, er der imidlertid i sivel Scenarie A som Scenarie B kun forudsat anlagt en forbindelse her i 2035.
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KAPITEL 07 - ETAPEVIS UDBYGNING

Gradvis udbygning af nye
forbindelser over havnen

Vurderet pa baggrund af den forventede
udvikling af @sthavnen vil det veere
hensigtsmaessigt at etablering af nye cykel-
og gangforbindelser over havnen starter
med en forbindelse fra Indre By/dsterbro til
Refshalegen. Derefter er et naturligt neeste
skridt en sydlig forbindelse mellem Nordhavn
og Lynetteholm (jf. bade Scenarie A og B hvor
denne forbindelse indgéar i 2050).

Besluttes det at etablere yderligere forbindelser
over havnen, for at sikre et mere fintmasket
net af hovedcykelforbindelser til dsthavnen,
med de fordele for robusthed og kapacitet det
indebaerer, peger modelberegningerne tydeligt
pa, at forbindelse nummer tre over havnen bar
veere en supplerende forbindelse mellem Indre
By/dsterbro og Refshalegen (jf. Scenarie B).

I Scenarie B indgar ogsa en nordlig Lynetteholm-
Nordhavn forbindelse. Vurderet pa baggrund af
skennet anlaegsgkonomi og trafiktal er en fast
forbindelse her mindre relevant. Mere relevant
vil veere - nar Lynetteholm neermer sig fuld
udbygning - at overveje en pendulfeerge. En
pendulfeerge vil indebsere bade en forbedret
tilgeengelighed og stor rekreativ veerdi.

Forbindelse fra Refshalesen
over Inderhavnen

| 2035 er forudsat etableret én ny forbindelse
pa tveers af Inderhavnen i bade Scenarie A
og B, nemlig fra Refshalegen til Indre By/
Jsterbro. Sidelgbende med denne analyse af
cykelforbindelser till @sthavnen pagar et separat

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

arbejde med en forundersggelse specifikt af en
sadan forbindelse.

Derfor er der i forbindelse med trafikmodel-
beregningerne ogsa udfert en beregning af
Scenarie B, hvor der indgar to forbindelser
mellem Refshalegen og Indre By/@sterbro
allerede i 2035. Ikke fordi to forbindelser dette
sted er vurderet relevante i 2035, men for at
kunne sammenligne brugen af forbindelserne.

Omfang af cykeltrafik pa en forbindelse til
Refshalegen er i 2035 og 2050 markant
hejere med en sydlig placering ved Toldboden
end ved en nordlig placering ved Kastellet/
Langelinje. Arsagen er at den sydlige placering
er mere attraktiv for ture mellem destinationer
i den eksisterende by. | 2070, hvor @sthavnen
forudsaettes at veere fuldt udbygget mod nord-
ost, er cykeltrafikken omtrent den samme pa
begge forbindelser.

Beslutning om praecis placering af denne
forbindelse - hvis en forbindelse besluttes
politisk - vil afheenge af en raekke forhold
udover trafiktal, f.eks. fredningsforhold,
konstruktionstekniske forhold og gnske om at
understgtte byudviklingen i @sthavnen. Den
aktuelle forundersggelse har fokus pa den
nordlige af de to forbindelser fremhaevet pa
figur 7.4 (en forbindelse fra Langelinje/Kastellet
til Refshalegen), bl.a. fordi denne forbindelse af
fredningsmaessige arsager forventes at veere
markant mindre vanskelig at etablere end den
sydlige forbindelse. Den sydlige forbindelse gar
eksempelvis via Nyholm som har fortidsminder
og i dag er militeert omrade.

Side 31

KONCEPTUEL SKITSE

Cykeltrafik Scenarie B — 2035 - sammenlignhing af to placeringer

Figur 7.4: Cykelture per dag. Scenarie B — 2035 indeholder som naevnt ovenfor kun én forbindelse over havnen til
Refshalegen. For sammenligningens skyld er foretaget en modellering, hvor begge forbindelser indgar.
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KAPITEL 07 - ETAPEVIS UDBYGNING

Tidlig etablering pavirker
valg af transportform

Forskning i transportvaner viser, at nar farst vi
mennesker har vaennet os til en transportform,
skal der meget til for at skifte transportform. Af
samme grund er det seerligt i forbindelse med
skift af arbejde eller bopeel at transportvaner
tages op til overvejelse.

| forbindelse med udvikling af nye omrader er
det derfor af stor betydning for det fremtidige
transportmegnster, hvilke transportmuligheder
der er til stede, nar folk flytter ind og
virksomheder etablerer sig.

Det vurderes derfor, at sen etablering af
hovedcykelforbindelserne - ikke mindst de
der giver betydelige rejsetidsreduktioner - vil
pavirke cykelandelen negativt sammenlignet
med modelberegningerne.

Uanset tidspunkt for faktisk etablering af
eventuelle forbindelser er det desuden centralt
for en smidig anleegsproces, at placering af
forbindelsernes landing allerede tidligt er
fastlagt, s& developere og forvaltningen kan
tage hgjde for dette i planleegningen af de
nye omrader, og saledes, at indflyttere ikke
overraskes over, hvor forbindelser forventes
etablerede.

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen
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Figur 7.5: @restaden som nyt byomrade er et godt eksempel pa en *reekkefelgeplanlaegning”, der matcher Kebenhavns mal pa trafikomradet. Metroen blev etableret
som noget af det ferste og stod klar til brug allerede, da de ferste beboere og virksomheder flyttede ind, hvilket ma antages at have foreget brugen af kollektiv
trafik. Omvendt er udviklingen af Sluseholmen et eksempel pa en raekkefglgeplanlaegning, der flugtede mindre godt med Kebenhavns mal pa trafikomradet.

De forste adskillige ar var der en lang og meget lidt attraktiv omvejskersel pa cykel til Vesterbro og Indre By fra Sluseholmen samt lang gangafstand til
busstoppesteder, mens der omvendt var bilparkering under lejlighederne og god vejadgang til bade Indre By og motorvejsnettet, hvilket ma antages at have foreget
brugen af bil.

KONCEPTUEL SKITSE

Figur 7.6: Visualisering af en potentiel forbindelse mellem Lynetteholm og Nordhavn. Tidspunkt for etablering af
cykelforbindelser over vand har betydning for, hvor mange der vil cykle til og fra @sthavnen.
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8 — Anlaeegsomkostninger og

CO:2-belastning

Som led i sammenligningen af de valgte
scenarier er der ogséa foretaget en beregning
af anleegsudgifter i kr. og den tilknyttede CO2
-belastning for et fuldt udbygget Scenarie A
hhv. Scenarie B.

Beregning af anleegsomkostninger og den
afledte COs-belastning fra anleeggene er
grove sken baseret pa enhedsveerdier.
Enhedsveerdier benyttet som standard af
Teknik- og Miljgforvaltningen er brugt i videst
muligt omfang. De er suppleret af input fra
Artelias database over erfaringspriser samt
sammenlignhet med tidligere udferte foranalyser
for andre stiforbindelser og stibroer.

Beregningerne er desuden baseret pa
en opgerelse af hvilke dele af netveerket
der forudsesettes at besta af, hvilken type
infrastruktur typologi, f.eks. bro, cykelsti langs
vej eller dobbeltrettet cykelsti i natur, Inklusiv
de forudsatte tvaer- og leengdesnit.

Udover COq-effekten af anleeggene er COo-
effekten som falge af sendringer i antal ture og
valg af transportform ogsa beregnet.

Metoden benyttet til beregningen af anleegs-
omkostningerne er uddybet i Bilag 2 og
beregningen af CO2 -belastning fra anleeggene
er uddybet i Bilag 3.

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

Anlaegsomkostninger
— Forbindelser pa land

| figur 8.2 er anleegsomkostningerne opgjort
for den samlede cykelinfrastruktur pa land i
scenarie A og B for 2070.

| udarbejdelsen af anlaegsoverslaget er det
antaget, at 50% af de nye cykelforbindelser
*i by” lgber pa mindre veje, hvor cykler og
biler deler pladsen. Udgiften til denne del af
cykelnettet er sat til O kr., da det forudseettes,
at disse veje vil skulle etableres uanset hvad.
Se figur 8.2. Antagelsen om de 50% er baseret
pa de eksisterende visioner for @sthavnen, hvor
fokus er pa en by med begraenset lokal biltrafik
og hvor der (derfor) pa mange veje er sa lidt
biltrafik, at der kan cykles i blandet trafik.

Udgifterne til cykelinfrastruktur pa bar mark er
skennet til ca. 240 mio. kr. for scenarie A og ca.
270 mio. kr. for Scenarie B. Til sammenligning
er budgettet pa 70 mio. kr. for ombygning og
fornyelse af Torvegade pa Christianshavn, en
streekning pa ca. 800 m.
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Scenarie B — 2070

Figur 8.1: Markering af hvilke cykelinfrastruktur typologier der er
forudsat hvor, her eksemplificeret ved Scenarie B, 2070.
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KAPITEL 08 - ANLAGSOMKOSTNINGER OG CO2-BELASTNING

Anlaegsomkostninger
— Forbindelser over vand

For de foresladede broforbindelser er skannet
over anleegsudgifter baseret pd en raekke
forudseetninger, jf. kapitel 4, afsnit *Forbindelser
over vand?”. Centralt er at alle broer er for bade
cykel- og gangtrafik samt at alle broer skal
kunne abnes, hvor der er sejlads.

Tabel 8.2 sammenfatter nggletal om
dimensioner og materialevalg og viser den
skennede omkostning for nye forbindelser pa
tveers af vand forudsat de etableres som broer.

Udgifterne til forbindelser over vand er forudsat
udfert som broer med plads til bade gang og
cykling er skennet til ca. 0,9 mia. kr. for Scenarie
A og 1,5 mia. kr. for Scenarie B uden en nordlig
Nordhavn-Lynetteholm forbindelse.

Til sammenligning kostede Metro Cityringen ca.
1,6 mia. kr. per km og et aktuelt sken for en gstlig
Ringvej er ca. 2 mia. kr. pr km.

Noter Tabel 2: Anleegsoverslag forbindelser over vand
"For Forbindelse 2 er der ikke taget stilling til, om en

evt. forbindelse vil vaere i form af en tunnel eller en
pendulfaerge. Der er derfor ikke estimeret en pris.

2 Anleegssken for Forbindelse 4, en bro mellem Kastellet/
Langelinje og Refshalegen, er i dette arbejde af hensyn til
sammenlignelighed pa tvaers af forbindelserne foretaget
med brug af samme enhedsomkostninger, som er brugt til
ovrige overslag. Det indebeerer, at overslag i denne rapport
kan afvige fra overslag, der udarbejdes i forbindelse med
aktuel foranalyse af en bro mellem Kastellet/Langelinje og
Refshalegen.

8 For Forbindelse 10 er det antaget, at cykler kan feerdes i
blandet. trafik p& den nuv. Jordtransportvejsbro. Det er dog
farst muligt, nar broen ikke laengere benyttes af lastbiler. Et
alternativ vil veere en ny stalbro parallelt med vejtraceet.

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

Finansiering af cykelfaciliteter

Udgiften til cykelinfrastruktur til og i @sthavnen
vil givetvis skulle deles mellem en raekke parter.

Anlaegsoverslag forbindelser pa land

Scenarie A — 2070

Scenarie B — 2070

Baseret pa hidtidige erfaringer ma det antages Meter Mio. kr. Meter Mio. kr.
at kommune, stat, fonde og developere alle vil I by
bidrage il finansieringen. Cykelsti langs eksisterende vej 4.804 129,3 4.894 129,3
Der findes muligheder for statslig medfinan- Cykelsti langs ny vej pa "bar mark" 2.667 28,1 3.513 37,0
siering af cykelinfrastruktur. F.eks. kommer . oy
ca. 27 mio. kr. ud af et samlet budget pa Cykling i blandet trafik 2.667 - 3.513 -
70 mio. kr. for ombygning af Torvegade fra Langs vand med bykant Figur 8.2:
Den Statslige Cykelpulje, mens resten er " " - Anlzegsoversla
e e e e T Cykelband pa eksisterende brygge 779 8 2,517 26,3 oy s delsergpé
i dag ogsa standard at developere bidrager til Cykelband pa ny brygge 3.511 27,8 3.962 31,4 land baseret
infrastruktur i byudviklingsomrader via sakaldte pa km-priser for
udbygningsaftaler. Hertil har fonde som Natur - kyst de forskellige
e aldal N e o deniosiMaerskiRondel Dobbeltrettet cykelsti 4.942 46,1 5.021 46,8 designprincipper
inden for de sidste 10-15 ar alle bidraget til nye og tvzersnit (2024
cykel- og gangforbindelser over havnen. 1 alt 19.459 239,4 23.419 270,8 priser).
1 KONCEPTUEL SKITSE
Anlaegsoverslag forbindelser over vand
Nr. Bro type Laengde | Spzen | Bredde | Frihgjde | Oplukkelig | Pris mio kr. | Scenarie
1 Stalbro (kasse eller bjaelke) 130 30 8 ? Ja 100 B
2 Forbindelse som tunnel eller feerge ! 600 - - - - - B
3 Dobbelt Skrastagsbro 340 80 8 ? Ja 360 A+B
4 Dobbelt Skrastagsbro 2 470 60 8 ? Ja 500 A+B
5 Dobbelt Skrastagsbro 430 60 8 ? Ja 450 B
6 Tree Bjeelkebro 60 ? 6 0 Nej 4 B
7 Tree Bjeelkebro 45 ? 6 0 Nej 3 B
8 Stalbro (kasse eller bjaelke) 50 50 6 ? Ja 17 B
9 Stalbro (kasse eller bjaelke) 40 40 6 ? Ja 13 B
10  Brug af nuv. Jordtransportvejsbro * 255 30 ? ? Ja (o] B

Figur 8.3: Anlaegsoverslag forbindelser over vand (2024 priser).
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Figur 8.4: Nummering af broforbindelser
hvor anlaegspris er skennet, jf. figur 8.2.
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KAPITEL 08 - ANLAGSOMKOSTNINGER OG CO2-BELASTNING

CO.-udledning fra anlaeg

Klimaaftrykket af cykelinfrastrukturen
i form af COs-udledning er opgjort i et
livscyklusperspektiv og falger Teknik- og
Miljgforvaltningens beregningsmetode for
livscyklusanalyser (LCA). Input til beregningerne
er meengder og data for cykelinfrastrukturen i
form af veje, stier og broer i de to scenarier.

| tabel nedenfor ses veerdierne for det samlede
CO»s-aftryk af cykelinfrastrukturen - bade pa
land og over vand, for Scenarie A og B fuldt
udbygget (2070).

CO2-udledning for Scenarie A og B:

Ton CO:2
Scenarie A 14.500
Scenarie B 25.500

Figur 8.5: Samlet CO2-udledning for Scenarie A og B.

| scenarie A er den samlede udledning ca.
14.500 ton CO2. Scenarie B's samlede udledning
er ca. 25.500 ton COo.

Til sammenligning medferer anleeg af metrolinje
M5 til Refshalegen en skennet CO»-udledning
pa ca. 370.000 tons.

At Scenarie B i 2070 anleegsmaessigt har det

sterste klimaaftryk skyldes primaert, at der

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

i dette scenarie er forudsat 8 broer, mens 2
broer er forudsat i Scenarie A .

Hvis der alene ses pa cykelforbindelserne uden
broanleeg, har scenarie B stadig det storste
klimaaftryk pa 10183 ton, hvilket er ca. 12%
mere end scenarie A. Derudover er det tydeligt
at stitypen “cykelsti pa eksisterende vej i begge
vejsider” har det sterste klimaaftryk med et
aftryk pa 5.569 ton COa, for begge scenarier.
Dette skyldes bl.a. at der ved etablering af
cykelsti ogsa skal genetableres fortov, hvilket
pavirker den samlede klimapavirkning.

COs-udledning fra trafikken

For at give et deekkende sammenlignings-
grundlag mellem scenarierne er det trafikafledte
CO»-udslip for vejtrafikken opgjort for begge
scenarier og sat i forhold til Scenarie Basis i
de 3 beregningsar.

Den forbedrede cykelinfrastruktur har som
beskrevet i afsnittet om trafikale effekter
betydning for transportmiddelvalget, og vil
dermed pavirke omfanget af biltrafikken.

CO2-udledning for Scenarie A og B — 2070
underopdelt pa de enkelte typologier

Tons CO2 LCA - Resultater [total]

25000

20000

15000

10000

Broer
Dobbeltrettet cykelsti pa bar mark
Dobbeltrettet cykelsti
pa bar mark/spunlgsning

® Cykelband pa ny brygge

@ Cykelband pa eksisterende brygge
Cykelsti pa bar mark i begge sider

Cykelsti pa eksisterende vej
i begge vejsider

5000

Scenarie A
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Scenarie B

Figur 8.6: CO2-udslip for Scenarie A og B i
2070 underopdelt pa de enkelte typologier.

Det trafikafledte CO2-udslip er beregnet i
forleengelse af scenarieberegningerne, hvor
kerte km i bil er omsat til et CO»2-udslip.
Udledningen per kert km. i bil forventes at vaere
aftagende, da der antages dels en stigende
andel af el-biler og dels en elproduktion, hvor
der indgar en stigende andel af vedvarende
energikilder.

Beregningen er foretaget for trafikarbejdet
afviklet pa vejnettet i Kabenhavns Kommune,
da det antages, at det er i den geografi de
primaere trafikale effekter sker. Reduktionen
i CO2-udslippet er lidt starre i B-scenariet
end i A, da det er i Scenarie B den storste
pavirkning af biltrafikken ses, men asendringerne
er helt marginale, hvis de saettes i forhold til
den samlede trafikafledte CO»2-udledning i
Kebehavns Kommune.
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9 — Folsomhedsanalyser

Meget andet end kvaliteten af cykelforbindelserne
afger, hvor mange der veelger at cykle. Som
et led i dette arbejde er ogsa gennemfort
trafikmodelberegninger, hvor modellens
grundforudsaetninger er aendret. Dels til en aget
grad af trafikal fredeliggerelse i Kebenhavn end
pt. besluttet, dels til en situation med vejafgifter.

Formalet er at teste robustheden af de
opstillede scenarier for cykelforbindelser; om
de opstillede scenarier kan handtere en fremtid
hvor rammebetingelserne i hgjere grad end pt.
antaget fremmer en stigning i cykeltrafikken.

Modelberegningerne viser at svaret pa det
spergsmal ma antages at veere et ja. Den
primaere arsag er, at stigningen i antal cykelture
til og i @sthavnen er beskeden bade i tilfeelde
af vejafgifter og i tilfeelde af gget trafikal
fredeliggarelse, som disse tiltag pt. er defineret.
Malt pa ture til, fra og internt i @sthavnen ses de
starste aendringer i scenarierne med vejafgifter,
hvor det daglige antal cykelture stiger ca. 4.000
ture svarende til 5%. Stigninger i dette omfang
kan afvikles pa cykelnettet i alle tre scenarier.

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen

Kabenhavns Kommune har et mal om at ture med
bil maksimalt skal udgere 25% af alle ture til/fra
og i kommunen. | Scenarie B 2070 kombineret
med vejafgifter opnas det mal naesten, nar det
gaelder trafikken til, fra og i dsthavnen. Her er
det 27% af turene der ifelge modelberegningerne
vil foregd med bil, ned fra 31% i Scenarie B uden
vejafgifter.

Figur 9.1:

Transportmiddelvalg Scenarie A
og B 2070 samt de to scenarier
med trafiksanering hhv. vejafgifter.
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Trafiksanering og vejafgift

Forudseetningerne for en situation med
vejafgifter er baseret pa de takster, der blev
anvendt i Kebenhavns Kommunes analyse i
2020 af et landsdaekkende kilometerbaseret
roadpricingsystem. Vejafgifterne er her pa op
til 2,4 kr. per km i Kgbenhavn i myldretiderne.

Fordeling af ture til, fra og i @sthavnen 2070

Forudseetningerne for en situation med aget
trafiksanering omfatter implementering af den
trafiksaneringsplan for den indre by, der blev
udarbejdet i forbindelse med forundersagelsen
af en Gstlig Ringvej. Endvidere forudsaettes det,
at parkeringstaksterne er forhgjet til de takster,
der er geeldende i Kebenhavn fra 2025.

sH ek eq og

Scenarie A Scenarie B
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KONCEPTUEL SKITSE

Cykelforbindelser, Scenarie B — 2070
inklusive eksempler pa trafikmodelberegninger
af antal cykler per hverdag.

Foto: By & Havn / Ole Malling




F . oxi #i: . frelia Gehl
oranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen ~==¢ ARTELIA (]



Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen
Marts 2025

S TEKNIK - OG MILJGFORVALTNINGEN
= fm Mobilitet, Klimatilpasning og Byvedligehold



Foranalyse




Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - Trafikale konsekvensberegninger

Indhold

1 Indledning 2
2 Transportmiddelvalg og turomfang 5
3 Cykeltrafik til og i @sthavnen 10
4 Trafikarbejde for cykel og bil 12
5 Rejsetider pa cykel 14
6 Kollektiv transport 15
7 Fglsomhedsscenarier 16
Kortsektioner

A Kort over cykeltrafik

B Differenskort over cykeltrafik ift. basisscenarier

C Ruteneg for cykelforbindelser til/fra @sthavnen

D Differenskort over biltrafik 2070 ift. basisscenarier

E Differenskort over cykeltrafik i falsomhedsscenarierne

www.arteliagroup.dk Side 1



Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - Trafikale konsekvensberegninger

1 Indledning

Denne bilagsrapport praesenterer beregningsresultaterne for de gennemfgrte trafikmodelberegnin-
ger i foranalysen af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen.

| foranalysen er der opstillet 3 scenarier for cykelinfrastrukturen til/fra og i @sthavnen for hvert af
udbygningsarene 2035, 2050 og 2070, hvor det for 2070 forudsaettes, at der er sket en fuld udbyg-
ning af @sthavnen.

| Basis-scenarier forudsaettes der ikke etableret nye cykelforbindelser over havnen mellem @sthavns-
omradet og Sjxlland og pa land kgrer cykeltrafikken pa de eksisterende vej- og stianlaeg. | scenari-
erne A og B for hvert scenariear er der derimod forudsat etableret nye cykelforbindelser over havnen
samt et udbygget cykelstinet i @sthavnen, mest omfattende i B-scenarierne. Den forudsatte cykelin-
frastruktur i 2070-scenarierne er gengivet i Figur 1.

Scenarierne er nermere beskrevet i Foranalyse-rapporten.

Figur 1  Cykelinfrastruktur i 2070 -scenarierne
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Der er gennemfgrt trafikmodelberegninger til belysning af trafikudviklingen i relation til byudviklin-
gen frem til 2070 og de trafikale effekter af de enkelte scenarier for udbygning af cykelinfrastruktu-
ren.
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - Trafikale konsekvensberegninger

Trafikmodelberegningerne er gennemfgrt med Kgbenhavns Kommunens strategiske trafikmodel
COMPASS. Modellen daekker trafikken i hovedstadsomradet og omfatter transportmidlerne cykel,
gang, bil og kollektiv trafik herunder kombinerede rejser. Alle de gennemfgrt trafikberegninger om-
fatter hverdagsdggntrafikken.

Beregningerne for de enkelte scenariear 2035, 2050 og 2070 er baseret pa de basisforudsaet-
ningerne, der foreligger fastlagt af Kgbenhavns Kommune og indlagt i modellen (opdateret
primo 2024). Disse beregningsforudsaetninger omfatter forhold som fremskrivninger af be-
folkningsudviklingen og udviklingen i antallet af arbejdspladser, k@rselsomkostninger med bil
og de kollektive takster. Desuden indgar den besluttede og forventede udbygning af infra-
strukturen og den kollektive trafikbetjening frem til det pagaeldende beregningsar.

| 2035 forudsaettes en forlaeengelse af Nordhavnstunnelen til Refshalegen og i 2050 en fuldt
udbygget @stlig Ringve;j til lufthavnen. Metrolinje M5 forudsaettes i 2035 udbygget mellem
Kgbenhavn H. og Refshalegen med en sydlig linjefgring pa Amager, i 2050 forlaenget fra Refs-
halegen til @sterport station og i 2070 udbygget til en fuld ringlinje vis @sterport station.

Forudsaetningerne for basisscenarierne for COMPASS er beskrevet i notatet ” Scenarieforudsaetnin-
ger_ COMPASS _Infrastruktur_51”, COMPASS-sekretariatet 2024.

Den forudsatte byudvikling fem til 2070 med hensyn til befolkning og antal arbejdspladser i @sthav-
nen fremgar af nedenstaende Tabel 1.

Tabel 1 Forudsat byudvikling i @sthavnen 2035 - 2070

Byudvikling Antal Procent af 2070 vzerdier

2070 2025 2035 2050 2070
Befolkning
@sthavnen 74.900 3 11 53 100
Arbejdspladser
@sthavnen 43.300 10 17 47 100

De 9 scenarieberegninger er i rapporten benaevnt Basis 2035, Sc. A 2035 Sc. B 2035, Basis 2050,
Sc. A 2050 Sc. B 2050, Basis 2070, Sc. A 2070 og Sc. B 2070.

Derudover er der foretaget en raekke trafikale fglsomhedsberegninger med COMPASS til belysning af
robustheden af fastlagte cykelinfrastruktur i 2070 i forhold til 2ndringer i de trafikale forudsaetninger
for dette ar. Disse fglsomhedsscenarier og resultaterne herfor er beskrevet i afsnit 6.

En raekke centrale beregningsresultater for gennemfgrte scenarieberegninger praesenteres i de fgl-
gende afsnit. Hovedresultaterne af trafikale konsekvensberegninger beskrives og vurderes i Forana-
lyse-rapporten, hvorfor de gengivne resultater i de enkelte resultattabeller og -figurer er ikke naer-
mere vurderet og kommenteret i denne bilagsrapport.

Denne rapports afsnit 2 omhandler turomfang og transportmodelvalg for @sthavnen i de enkelte sce-
narier, medens cykeltrafikken pa cykelstinettet er beskrevet i afsnit 3. Det samlede opgjorte
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trafikarbejde for cykel og bil er beskrevet i afsnit 4 og rejsetider med cykel mellem udvalgte lokalite-
ter fremgar af afsnit 5. | afsnit 6 beskrives de gennemfgrte fglsomhedsberegninger og hovedresulta-
terne herfor praesenteres.
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - Trafikale konsekvensberegninger

2 Transportmiddelvalg og turomfang

Antallet af ture til/fra og i @sthavnen opgjort pd hovedtransportmidlerne cykel, gang, bil og kollektive
trafik og byomrader fremgar af Tabel 2 for hvert af 2035-scenarierne. Tabellerne viser savel de abso-
lutte turantal som den procentuelle fordeling mellem transportmidlerne. Tilsvarende opggrelser for

henholdsvis 2050- og 2070-scenarierne er vist i Tabel 3 og Tabel 4.

Fordelingen af turene pa transportmidler er desuden vist i Figur 2 for ture til/fra og i @sthavnen.

Udviklingen i turantallet og transportmiddelvalget fra 2035 til 2070 er vist i Figur 3.

Tabel 2 2035 - Antal tusinde personture til/fra/i @sthavnen (@H) per hverdagsdegn, opgjort
pa hovedtransportmidler og byomrader
Ture Antal ture Turfordeling pct.
til/fra/i Transportmiddel Transportmiddel
Cykel Gang Bil Kollektiv | alt Cykel Gang Bil Koll.

Scenarie 2035 Basis

Internt @H 840 2480 550 80 3950 21 63 14 2
Amager 6500 2420 6890 2400 18210 36 13 38 13
@sterbro 460 100 830 570 1960 23 5 42 29
@vrig KK/FK 4230 1200 5070 4870 15370 28 8 33 32
@vrige kom. 480 60 5850 1890 8280 6 1 71 23
| alt 12510 6260 19190 9810 47770 26 13 40 21
Scenarie 2035Sc. A

Internt @H 810 2420 550 90 3870 21 63 14 2
Amager 6390 2370 6830 2450 18040 35 13 38 14
@sterbro 930 340 780 480 2530 37 13 31 19
@vrig KK/FK 4650 1560 4830 4640 15680 30 10 31 30
@vrige kom. 540 70 5740 1850 8200 7 1 70 23
I alt 13320 6760 18730 9510 48320 28 14 39 20
Scenarie 2035Sc.B

Internt @H 800 2350 540 90 3780 21 62 14 2
Amager 6400 2460 6750 2380 17990 36 14 38 13
@sterbro 980 370 760 470 2580 38 14 29 18
@vrig KK/FK 4960 1820 4780 4540 16100 31 11 30 28
@vrige kom. 540 70 5720 1820 8150 7 1 70 22
I alt 13680 7070 18550 9300 48600 28 15 38 19

KK/FK — Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner
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Tabel 3 2050 - Antal tusinde personture til/fra/i @sthavnen (@H) per hverdagsdegn, opgjort
pa hovedtransportmidler og byomrader
Antal ture Antal ture Turfordeling pct.
til/fra/i Transportmiddel Transportmiddel
Cykel Gang Bil Kollektiv I alt Cykel Gang Bil Koll.

Scenarie 2050 Basis

Internt @H 7260 24900 5520 1130 38810 19 64 14 3
Amager 12580 4760 14800 5860 38000 33 13 39 15
@sterbro 1300 260 4370 3050 8980 14 3 49 34
@vrig KK/FK 11190 2780 15480 14290 43740 26 6 35 33
@vrige kom. 1300 140 22100 5850 29390 4 0 75 20
| alt 33630 32840 62270 30180 158920 21 21 39 19

2050 Sc. A
Internt @H 7130 24700 5420 1030 38280 19 65 14 3
Amager 12420 4710 14570 5560 37260 33 13 39 15
@sterbro 4250 1500 3750 2270 11770 36 13 32 19
@vrig KK/FK 13910 3990 14680 12980 45560 31 9 32 28
@vrige kom. 1630 190 21220 5490 28530 6 1 74 19
| alt 39340 35090 59640 27330 161400 24 22 37 17
2050 Sc. B

Internt @H 7170 24600 5290 950 38010 19 65 14 2
Amager 12820 4970 14400 5480 37670 34 13 38 15
@sterbro 4530 1520 3740 2210 12000 38 13 31 18
@vrig KK/FK 14530 4270 14370 12640 45810 32 9 31 28
@vrige kom. 1740 210 21020 5600 28570 6 1 74 20
| alt 40790 35570 58820 26880 162060 25 22 36 17

KK/FK — Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner
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Tabel 4 2070 - Antal tusinde personture til/fra/@sthavnen (@H) per hverdagsdggn, opgjort
pa hovedtransportmidler og byomrader
Antal ture Antal ture Turfordeling pct.
til/fra/i Transportmiddel Transportmiddel
Cykel Gang Bil Kollektiv | alt Cykel Gang Bil Koll.

Scenarie 2070 Basis

Internt @H 18900 74480 14450 3660 111490 17 67 13 3
Amager 15240 5360 18780 9220 48600 31 11 39 19
@sterbro 1940 420 7420 6630 16410 12 3 45 40
@vrig KK/FK 14220 3530 21080 23290 62120 23 6 34 37
@vrige kom. 2110 190 35600 11690 49590 4 0 72 24
| alt 52410 83980 97330 54490 288210 18 29 34 19
Scenarie 2070 Sc. A

Internt @H 18830 72850 13870 3260 108810 17 67 13 3
Amager 15670 5320 18480 8450 47920 33 11 39 18
@sterbro 9010 2990 6170 4650 22820 39 13 27 20
@vrig KK/FK 20320 5220 20520 20280 66340 31 8 31 31
@vrige kom. 3060 330 34000 10830 48220 6 1 71 22
| alt 66890 86710 93040 47470 294110 23 29 32 16
Scenarie 2070 Sc.B

Internt @H 19210 72560 13600 3110 108480 18 67 13 3
Amager 16580 5620 18130 8230 48560 34 12 37 17
@sterbro 10150 3590 5910 4430 24080 42 15 25 18
@vrig KK/FK 21920 5510 20010 19880 67320 33 8 30 30
@vrige kom. 3350 380 33530 10750 48010 7 1 70 22
| alt 71210 87660 91180 46400 296450 24 30 31 16
KK/FK — Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner
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Figur 2 Turomfang pa hovedtransportmidler og byomrader til/fra/i @sthavnen 2070
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Figur 3 Turomfang pa hovedtransportmidler til/fra/i Lynetteholmen/Refshalegen 2035-2070
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3 Cykeltrafik til og i @sthavnen

Kort over den beregnede cykeltrafik pa cykelnettet for hvert scenarie fremgar af bilag 1, medens a&n-
dringer i cykeltrafikken for henholdsvis scenarie A og B i forhold til basisscenariet for hvert scenariear
er gengivet i bilag. 2.

Ruteneg, der beskriver start- og malpunkter for cykeltrafikken, der passerer de enkelte cykelbroer og
gvrige cykelstier til/fra @sthavnsomradet fremgar af bilag 3.

De beregnede cykeltrafik pa de enkelte cykelforbindelser over havnelgbet for hvert scenarie er gengi-

vet i Tabel 5. Den beregnede nord-sydkgrende cykeltrafik pa Refshalegen og over Dyssegraven frem

gar Tabel 6.

Desuden er cykeltrafikken i hvert scenarie pa cykelforbindelserne mellem Nordhavn og @sterbro op-

gjort i Tabel 7.

Tabel 5 Cykeltrafik per hverdagsdggn over havnesnittet 2035-2070, antal cyklister

Havnesnit 2035 2050 2070

Basis Sc.A Sc.B Basis Sc. A Sc. B Basis Sc. A Sc. B
Nordhavn Nord - - - - - - - - 4470
Nordhavn Syd (bro) - - - - 3900 4480 - 9870 7300
Langelinie (bro) - 6450 2080 - 15440 8630 - 22870 17250
Toldboden (bro) - - 15690 - - 19200 - - 20010
Inderhavnsbroen 23210 20790 18010 27210 22570 20670 29100 23500 21600
Knippelsbro 33360 32080 28880 36080 32410 29360 37790 33270 29730
Lille Langebro 21720 21610 21400 22360 21830 21560 21740 21840 21120
Langebro 15500 15380 15260 15600 15510 15210 15490 15610 15290
| alt 93790 96310 101320 101250 111660 119110 104120 126960 136770
Zndringer ift. 2035
Nordhavn Nord - - - - - 4470
Nordhavn Syd (bro) - 3900 4480 - 9870 7300
Langelinie (bro) - 8990 6550 - 16420 15170
Toldboden (bro) - - 3510 - - 4320
Inderhavnsbroen 4000 1780 2660 5890 2710 3590
Knippelsbro 2720 330 480 4430 1190 850
Lille Langebro 640 220 160 20 230 280
Langebro 100 130 50 10 230 30
| alt 7460 15350 17790 10330 30650 35450
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Tabel 6 Cykeltrafik per hverdagsd@gn over snit Refshalegen og Dyssegraven 2035-2070, antal cykli-

ster
@vrige 2035 2050 2070
Basis Sc. A Sc. B Basis Sc. A Sc. B Basis Sc. A Sc. B
Snit Refshalegen @st-
vest 5.710 7.550 5.310 17.050 14.510 14.270 24.870 19.880 22.260

Dyssebroen 11.780 10.660 9.650 13.120 12.740 10.220 12.730 12.820 10.230
Ny Dysseforbindelse - - - - - 2.630 - - 2.550
Tabel 7 Cykeltrafik per hverdagsdegn over snit Nordhavn-@sterbro 2035-2070, antal cyklister
@sterbro snit 2035 2050 2070
Basis Sc.A  Sc.B Basis Sc.A Sc.B Basis Sc.A Sc.B

Cykelf. Svaneknoppen - - - - - 6.970 - - 10.820
Sundskrogsgade 10.700 10.880 10.870 14.140 15.120 9.830 17.910 20.100 12.120
Arhusgade 2.670 2.720 2.790 5.020 4.940 4.700 6.990 7.120 5.670
| alt 13.370 13.600 13.660 19.160 20.050 21.500 24.900 27.220 28.610
Zndringer ift. 2035

Cykelf. Svaneknoppen - - 6.970 - - 10.820
Sundskrogsgade 3.440 4.240 1.040 7.210 9.220 1.250
Arhusgade 2350 2.220 1.910 4.330 4.410 2.880
I alt 5.790 6.460 7.840 11.540 13.630 14.950
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4 Trafikarbejde for cykel og bil

Antallet af kgrte cykelkilometre per hverdagsdggn i Kebenhavns Kommune for hvert scenarie 2035-
2070 er vist i Figur 4 sammen med angivelse af de procentuelle @ndringer i forhold til basisscenari-
erne.

Figur 4 Antallet af kgrte cykelkm per hverdagsdggn 2035-2070 for Kgbenhavns Kommune
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Biltrafikarbejdet i form af antallet af kgrte personbilskilometre i Kgbenhavns Kommune og hoved-
stadsomradet (modelomradet) fremgar af Tabel 8.

Kort over endringerne i biltrafikken pa vejnettet i Kebenhavn for 2070 A- og B-scenarierne fremgar
af bilag 4.
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Tabel 8 Antallet af kgrte personbilkm per hverdagsdggn 2035-2070

Scenarie Personbiltrafikarbejde Pct. a&ndring ift. Basis
(tusind km)
KK HO KK HO
2035 Basis 4.380 40.710
Sc. A 4.370 40.750 -0,2 0,1
Sc.B 4.370 40.730 -0,2 0,0
2050 Basis 5.180 45.240
Sc. A 5.160 45.180 -0,4 -0,1
Sc.B 5.140 45.150 -0,8 -0,2
2070 Basis 5.390 46.550
Sc. A 5.360 46.450 -0,6 -0,2
Sc.B 5.360 46.480 -0,6 -0,2

KK- Kgbenhavns Kommune, HO- hovedstadsomradet
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5 Rejsetider pa cykel

For en raekke destinationer i Kgbenhavn er rejsetiderne fra Lynetteholmen og Klgverparken pa cykel
opgjort for 2070-scenarierne i nedenstaende Tabel 9.

Tabel 9 Rejsetider pa cykel 2070 til/fra omrader i @sthavnen

Fra Til Rejsetider morgenmyldretid 2070 (min.)
Basis Sc. A Sc. B
Lynetteholmen Trianglen 36 21 19
Hellerup st. 46 29 26
Ngrreport st. 29 22 19
Radhuspladsen 27 24 23
Amagercentret 24 22 22
Klgverparken 19 16 17
Klgverparken Trianglen 28 25 21
Hellerup st. 39 35 32
Ngrreport st. 21 20 19
Radhuspladsen 18 18 18
Zndringer ift. Basis
Lynetteholmen Trianglen -15 -17
Hellerup st. -18 -21
Ngrreport st. -7 -10
Radhuspladsen -3 -4
Amagercentret -2 -2
Klgverparken -2 -2
Klgverparken Trianglen -3 -7
Hellerup st. -4 -7
Ngrreport st. -1 -2

Rejsetiderne pa cykel fra @sthavnen (Lynetteholmen) er i Tabel 10 sammenlignet med rejsetiderne
pa cykel mellem andre bydele for lokaliteter med den samme luftlinjeafstand.

Tabel 10 Sammenligning af rejsetider pa cykel 2070 for ture med luftlinjeafstand pa 3 km
Fra Til Basis Sc. A Sc.B
Afstand Tid Afstand Tid Afstand Tid
(km) (min.) (km) (min.) (km) (min.)
Vanlgse Valby 4,1 16 4,1 16 4,1 16
Ngrrebro @sterbro 3,9 14 3,9 14 3,9 14
Lynetteholmen @sterbro 8,8 36 5,3 21 5,2 19
Lynetteholmen Indre by 6,6 28 4,6 19 4,4 16
Lynetteholmen Klgverparken 4,6 19 4,5 16 4,5 17
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6 Kollektiv transport

Antallet af pastigere i metrosystemet for scenarierne 2070 fremgar af Tabel 11. Antallet af pastigere
pa M5, der betjener @sthavnen falder med henholdsvis 6.800 og 8.000 pastigere per hverdagsdggn
for scenarie A og B i forhold til Basis 2070 svarende fald pa 7 og 8 procent. Dette kan henfgres den
manglende udbygning af cykelinfrastruktur fra/til @sthavnen i Basis, hvilket far flere til at vaelge kol-
lektive transport end med en udbygning af cykelforbindelser til/fra det gvrige Kgbenhavn.

Tabel 11 Antal pastigere per hverdagsdggn i metrosystemet 2070
Metrolinje Basis  Scenarie A Scenarie B

M1-M4 448.200 442.700 439.600

M5 98.800 92.000 90.800

Metro i alt 547.000 534.700 530.400

Zndring ift. Basis

M1-M4 -5.500 -8.600

M5 -6.800 -8.000

I alt -12.300 -16.600

Fordelingen af de kollektive ture fra/til @sthavnen 2070 p4 tilbringertransportmidler (kombinerede
rejser) fremgar af Tabel 12. | alle 3 scenarier benyttes cykel som tilbringertransportmiddel til den kol-
lektive transport i 8 procent af ture.

Tabel 12 Kombinerede ture - tilbringertransportmidler til kollektiv trafik fra @sthavnen 2070,
antal ture per hverdagsdggn

Tilbringertransportmiddel Basis  Scenarie A Scenarie B
Gang 49,500 43.200 42.100
Cykel 4.400 3.700 3.700
Bil/koll. trafik 700 600 600
Kollektive ture i alt 54.600 47.500 46.400
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7 Folsomhedsscenarier

Der er gennemfgrt beregninger en reekke fglsomhedsscenarier 2070 til belysning af robustheden af
cykelinfrastrukturen i @sthavnen i forhold til zendrede trafikale forudsaetninger.

Der er dels undersggt scenarier med vejafgifter indfgrt i hovedstadsomradet, dels scenarier, hvor der
forudsaettes gennemfgrt en trafiksanering af de indre bydele. Disse scenarier er beregnet for savel
scenarie A som scenarie B.

Endelig er der gennemfgrt en felsomhedsberegning med aendrede forudsaetninger for broabninger af
cykelbroerne over havnelgbet. | scenarierne 2035-2070 er det generelt for cykelbroerne over havne-
Igbet forudsat, at der er brodbninger 15 min. hver time i dagtimerne uden for myldretiderne (kl. 5-6,
kl. 9-15 og kl. 18-21). Dette er modelteknisk handteres ved at indleegge forsinkelser for passage af
broerne i de respektive tidsperioder. | fglsomhedsscenarier forudszettes ingen forsinkelser for cykli-
ster ved passage af broerne.

Forudsaetninger for vejafgiftsscenarierne baserer sig pa de takster, der blev anvendt i Kgbenhavns
Kommunes analyse fra 2020 af et landsdaekkende kilometerbaseret roadpricingsystem?.

De forudsatte takster varierer mellem 0,5-2,4 kr./km. afhaengig af geografi og tidspunkt, som vist i
nedenfor.

Kr. pr km (2019-priser) Myldretid Uden for
myldretid
Centralkommunerne 2,4 1,4
Ringbyen (kommunerne inden for Ring 4) 1,9 0,9
@vrige hovedstadsomrade 0,5 0,5

Forudsaetninger for trafiksaneringsscenarier omfatter implementering af den trafiksaneringsplan for
den indre by, der blev udarbejdet i forbindelse med forundersggelsen af en @stlig Ringvej. Desuden

forudseettes det, at parkeringstaksterne er forhgjet til den takster, der er geeldende i Kgbenhavn fra

2025.

Der er saledes gennemfgrt trafikberegninger for fglgende fglsomhedsscenarier:

Sc. AVA Sc. A 2070 med vejafgifter for biltrafikken
Sc. BVA Sc. B 2070 med vejafgifter for biltrafikken
Sc.ATS Sc. A 2070 med trafiksanering og eendrede parkeringstakster i Kgbenhavn
Sc.BTS Sc. B 2070 med trafiksanering og @ndrede parkeringstakster i Kgbenhavn
Sc. ABro  Sc. A 2070 uden modellerede brodbninger

1”Screening af et landsdaekkende kilometerbaseret roadpricingsystem. Omkostninger, takststruktur og pro-

venu”. Incentive for Kebenhavns Kommune 2020
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - Trafikale konsekvensberegninger

For fglsomhedsscenarierne er antallet af ture til/fra og i @sthavnen pa hovedtransportmidlerne op-
gjort i Tabel 13 og Figur 5.

Tabel 13 Fglsomhedsscenarier 2070 - antal tusinde personture per hverdagsdggn til/fra/i @sthavnen
pa hovedtransportmidler

Scenarie 2070 Turfordeling pct.

Cykel Gang Bil Kollektiv
Sc. A 25 29 33 13
Sc.A-VA 27 30 29 14
Sc.A-TS 26 29 32 13
Sc. B 27 29 32 12
Sc.B-VA 28 30 28 14
Sc.B-TS 27 29 32 13
Sc. A-Bro 26 29 33 13

Figur 5 Fglsomhedsscenarier 2070 - turomfang personture til/fra/i @sthavnen pa hovedtransport-

midler

Fordeling af ture til/fra og i @sthavnen 2070

120
100
80
60
40
20
23
0
Sc. A Sc.A-VA Sc.A-TS Sc. B Sc. B-VA Sc.B- TS
Cykelture
(67) (70) (69) (71) (75) (74)
- +4% +3% - +6% +4%
[ mCykel mGang mBil Kollektiv
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - Trafikale konsekvensberegninger

For alle fglsomhedsscenarierne er den beregnede cykeltrafik pa de enkelte cykelforbindelser over

havnelgbet vist i Tabel 14.

Tabel 14 Fglsomhedsscenarier 2070 - cykeltrafik per hverdagsdggn over havnesnittet
Havnesnit 2070 2070 -VA 2070 -TS 2070 - Bro
Sc. A Sc. B Sc. A Sc. B Sc. A Sc. B Sc. A
Nordhavn Nord 0 4.470 0 4.740 0 4.670 0
Nordhavn Syd (bro) 9.870 7.300 10.780 7.960 10.330  7.580 10.370
Langelinie (bro) 22.870 17.250 24.080 18.250 23.110 18.040 23.380
Toldboden (bro) 0 20.010 0 21.310 0 19.970 0
Inderhavnsbroen 23.500 21.600 24.540 22.670 23.780 22.150 23.380
Knippelsbro 33.270 29.730 35.070 31.270 32.190 28.780 33.400
Lille Langebro 21.840 21.120 22.740 22.400 21.820 21.580 21.850
Langebro 15.610 15.290 16.290 16.030 16.570 16.380 15.670
I alt 126.960 136.770 133.500 144.630 127.800 139.150 128.050
Zndringer ift. 2070 scenarie
Nordhavn Nord 0 270 0 200 0
Nordhavn Syd (bro) 910 .660 460 280 500
Langelinie (bro) 1.210 1.000 240 790 510
Toldboden (bro) 0 1.300 0 -40 0
Inderhavnsbroen 1.040 1.070 280 550 -120
Knippelsbro 1.800 1.540 -1.080 -950 130
Lille Langebro 900 1.280 -20 460 10
Langebro 680 740 960 1.090 60
I alt 6.540 7.860 840 2.380 1.090
| alt ndring pct. 5 6 1 2 1

www.arteliagroup.dk
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Kortsektion A Kort over cykeltrafik
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - Designprincipper og anlaegsgkonomi

1 Indledning

| dette bilagsdokument beskrives forudseetninger og resultater af det udarbejdede anlaegsoverslag
for den samlede cykelinfrastruktur til og i @sthavnen i de to scenarier i 2070. Anlaegsoverslaget er ud-
arbejdet pa foranalyseniveau baseret pa den estimerede geometri i form af arealer og leengder, som
udledes for de foreslaede tvaer- og laengdesnit pa sti- og broforbindelser.

2 Typologier

De opstillede netvaerks- og infrastrukturdesignprincipper, som definerer hvilken standard cykelinfra-
strukturen bgr have, udggr grundlaget for at udarbejde anleegsoverslag og efterfglgende beregninger
af CO-aftrykket af den skitserede cykelinfrastruktur. Beregninger af CO,-aftrykket er afrapporteret i
et saerskilt notat.

De anvendte typologier er:
e Broer
e | natur (ogsa hvis langs vand i naturomrade)
e Langs vand med "bykant”

e |by

De enkelte typologiers kobling til streekningerne i scenarierne fremgar af figur Figur 1 og Figur 2.

. 2070
“a
A . ¢“ |
e 1 1
a $~. .n '
LI
M '

I by
Cykelsti langs eksisterende vej
w m o Cykelsti langs vej pa "bar mark”
"Langs vand” (=hvor brygge/by pa ene side)
mmes  Promenade 4m langs eksisterende
T = = 1 Promenade 4m "bar mark”
2 s Spunslesning (strakning pa 170m )
s & Natur (i natur inkl. langs vand hvor ikke “by")
¥ w s w Dobbeltrettet cykelsti “bar mark”

-
Figur 1: Inddeling af de fire typologier i @sthavnen for Scenarie A 2070. Graensen mellem, hvad der er eksisterende by og ny
by er markeret med en sort linje pa kortet.

O Broanleeg
=== —=23
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1 by

Cykelsti langs eksisterende vej
= = | Cykelsti langs vej pa "bar mark”

"Langs vand” (=hvor brygge/by pa ene side)
= Promenade 4m langs eksisterende
= = 1 Promenade 4m "bar mark”
s Spunslesning (straekning pa 170m )

Natur (i natur inkl. langs vand hvor ikke "by")
= = = Dobbeltrettet cykelsti “bar mark”

Figur 2: Inddeling af de fire typologier i @sthavnen for Scenarie B 2070. Graensen mellem, hvad der er eksisterende by og ny
by er markeret med en sort linje pa kortet.

Den nordlige forbindelse mellem Nordhavn og Lynetteholmen er markeret med en stiplet gul linje, da der ikke er taget en-
delig stilling til om forbindelsen skal vaere i form af en bro, tunnel eller faerge.

o Broanlaeg
re———

Der indgar 20-23 km cykelinfrastruktur i scenarierne, som enten er nyanlaeg pa bar mark eller opgra-
dering af eksisterende vejforbindelser. Ca. 30 % af vej/sti laengden er i den eksisterende by og ca.
70% pa Lynetteholmen.

Samlet stileengder, km Scenarie A Scenarie B
Cykelsti "eksisterende vej” i begge vejsider 5,6 5,6
Cykelsti "bar mark” i begge vejsider 5,3 7,0
Promenade “eksisterende” 0,8 2,5
Promenade "bar mark” 2,7 2,7
Spunslgsning 0,2 0,2
Dobbeltrettet cykelsti “bar mark” 4,9 5,0
I alt 19,5 23,0

For cykelforbindelser i byomrader suppleres med antagelser om hvor stor en del der vil vaere i blan-
det trafik.

Der er i gennemgangen af designprincipper taget udgangspunkt i det mest omfattende scenarie
(B 2070).
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3 Designprincipper

Med afsaet i de udvalgte design typologier praeciseres de forudssetninger/design principper som lig-
ger til grund for anlaegsoverslaget.

3.1 Stier i natur - grgn typografi pa kort

e Naturstierne forudsaettes adskilt mellem cykel og
gang, hvor der er tale om dobbeltrettet cykelsti

e Det gennemgaende tvaersnit for stier i natur er en
dobbeltrettet cykelsti pa 4 m + 2 m gangareal

e Det antages at underlaget er asfalt/andet hardt un-
derlag for bade cykel- og gangdelen

e Anlaegsomkostningen opggres alene for cykeldelen
og indregner ikke saerlige byrums faciliteter

e Et generelt tvaerprofil for de dobbeltrettede stier i
natur er vist nedenfor.

e Dererindsat en variant med en spunslgsning, som
kommer i spil, hvor der er eksisterende bebyggelse
helt ud til kystlinjen. Dette gaelder f.eks. ved Bygma umiddelbart nord for Prgvestensbroen,
hvor cykelforbindelsen langs den gstlige kystlinje skal fgres forbi.

e Samlet er som natur langs kystlinjen ca. 6 km som forudsaettes anlagt som dobbeltrettet sti.

)

Dobbeltrettet cykelsti pa "bar mark" Dobbeltrettet cykelsti pa "bar mark"

Spunslasning

Balysningsmastar
r, 26 mater
or. 25 matar

Balysmngamastar

4 meter dobbelrettet cykelsti ”
]\.

4.5 meter dobbeltrettet cykelsti "

IJ\—]Nammer 250 mmwd S mm
alisarkning tree (evt Azohe)

—

afmesrkning

v
q 7

(plast)

[@Enin

30mm AB + 70mm GAB
150mm stabiigrus
250mm bundsikring

30mm AB + T0mm GAB
1 50mm stabilgnis
250mm bu nasgnng

Souns 350mm

Afvandiny

Afvandiny
5|
Brang ¢400 (beton) med stikledning 51%0

%SDH&NH
Brand s400 (belon ) med stikledning o1 (plasﬁ

I
|
I
|
I
|
|
|
|
|
I
|
|
|
|
|
|
|

|
|
|
|
|
|
Figur 3: Principtvaersnit for dobbeltrettet cykelsti pa bar mark

3.2 Stier langs vand ”i by” - bla typografi pa kort

e For stierne langs vandet — bade de eksisterende som opgraderes og nye pa bar mark antages
at designprincippet er en “Brygge” eller ”"Promenade”, hvor der skal vaere plads til bade cykel
og gang, ligesom der skal veere mulighed for ophold.
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Areal til cykelforbindelse kan veere adskilt eller falles
areal afhaengigt af kontekst.

Det forudsaettes at bryggen/promenaden etableres gene-
relt uanset behov for cykelforbindelser. For at tage hgjde
for integrationen af en cykelforbindelse i bryggen/prome-
naden er der indregnet omkostninger til at sikre et cykel-
spor.

Det forventes at promenaderne/bryggerne vil vaere 8 m
brede jeevnfgr kommunens designprincipper.

| anlaegsoverslaget forudsaettes, at der etableres et spor
pa 4 meter dedikeret til cykling pa bryggen. Dette kan til-
passes efter modelberegninger af cykeltrafik, hvis kapaciteten vil blive presset. Omvendt kan
der vaere straekninger med sa lav cykeltrafik at der ikke er belaeg for et saerskilt areal til cykel-
forbindelse.

Anlaegsprincippet for en ”Promenade" langs eksisterende boliger/vand er at de skal optages
4 m? belaegning pr. Iebende meter og laves 4 m? granitfliser/beton pr. Igbende meter.
Anlaegsprincippet for en ny “Promenade" langs den vestlige kystlinje ved Trekroner og den
pstlige kystlinje nord for Prgvestenen, er at der indregnes omkostninger til at etablere 4 m?
granitfliser/beton pr. Isbende meter.

Promenade

Optagning af eksisterendea pel i
P g P STah g =99
w[\ 4 meter granitfliser \

|\ | Fiytning af eksislarands forlajningsplilert

150 stabigrus
Eksestarends bundeiknng

Figur 4: Principtvaersnit for promenade langs vand med bykant

33

Cykelforbindelser i by - r@d typografi pa kort

Der skelnes mellem stier i den eksisterende by, hvor stien skal indpasses i eksisterende tveaer-
profiler, som evt. ma udvides for at give plads til cykelstien og nyanlagte veje pa "Bar mark”
Der vil givet vis vaere tale om bade ”“shared space” veje, hvor cykler deler vejarealet med biler
og streekninger med cykelstier i begge retninger

De primzere eksisterende straekninger, som skal udbygges med cykelstier er: Forlandet, Dan-
neskiold-Samsges Allé og tveergaende Refshalevej. Her er forudsatningerne for anlaegsover-
slag at der etableres cykelsti i begge vejsider pa 2,8 m.

Etablering af cykelstier pa Refshalevej som projekteres pt. medregnes ikke som en del af @st-
havnen.
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Figur 5: Principtvaersnit for cykelsti langs vej i eksisterende byomrade

e For nye veje pa bar mark hvor cykelsti forudsaettes, udbygges med 2,8 meter cykelsti med
asfalt i begge sider, 2,8 m. som standard er valgt da fokus i dette arbejde alene er pa hoved-
forbindelser (=PLUSnet). Det forudsaettes at lysmasterne pa grund af bredden skal forhgjes
med 1 meter hvis vejen udbygges med cykelstier. Fortovene forventes anlagt uanset hvad og
indgar ikke i cykelinfrastrukturens del af anleegsomkostningerne.
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Figur 6: Principtvaersnit for cykelsti langs vej i nybygget byomrade

e Vejstreekninger som anlaegges i ny by, hvor biltrafikmaengderne tilsiger, at cykling kan ske i
blandet trafik, forudseettes at cykelandelen af omkostningen vil veere beskeden, da vejen
bygges uanset hvad af hensyn til biler.

e For veje med cykling i blandet trafik anbefaler Vejreglerne at vejbreden gges med 1 m, men
samtidig ggres opmaerksom pa at tillaegsbredden sjaldent bruges ved nyanlaeg, da den med-
ferer at vognbanebredden bliver for stor i forhold til planleegningshastigheden. Dette glder
specielt i hastighedsklasse "meget lav” og "lav”. Der indregnes derfor ikke en cykelandel af
anlaegsomkostninger for nyanlagte veje, hvor cykling sker i blandet trafik.

De opstillede netvaerks- og infrastrukturdesignprincipper, som definerer hvilken standard cykelinfra-
strukturen bgr have, udggr grundlaget for at udarbejde anleegsoverslag.

Der er udarbejdet anlaegsoverslag for den samlede cykelinfrastruktur i de to scenarier i 2070. Anlaegs-
overslaget et udarbejdet pa foranalyseniveau baseret pa den estimerede geometri i form af arealer
og lengder, som udledes for de foresldede tveer- og leengdesnit pa sti- og broforbindelser. Anlaegs-
overslagene tager udgangspunkt i Artelias database over erfaringspriser og sammenlignes med tidli-
gere udfgrte foranalyser for andre stiforbindelser og stibroer. | muligt omfang traekkes ogsa pa erfa-
ringspriser fra Trafik- og Miljgforvaltningen.

For mindre cykelinfrastrukturelementer, som parkering og belysning, benyttes erfaringspriser fra Tra-
fik- og Miljgforvaltningen samt Artelias database med erfaringspriser.

34 Scenarie A og B — 2070

| Tabel 1 0g Tabel 2 er anlaagsomkostningerne baseret pa km-priser for de forskellige designprincipper
og tvaersnit, som beskrevet i afsnit 3, opgjort for den samlede cykelinfrastruktur pa land i scenarie A
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og B 2070. Der er indregnet et tillaeg pa 10% til indretning af arbejdsplads og et tillaeg pa 20% til ufor-
udsete omkostninger.

For vejstraekninger som anlaegges i ny by, hvor biltrafikmaengderne tilsiger at cykling kan ske i blan-
det trafik, forudsaettes at vejbreden skal gges med 1 m, sa cykelandelen af omkostninger vil vaere 1
m? asfalt pr Ispbende meter vej med cykling i blandet trafik. Her er det antaget at 50 % af de

nye cykelveje i by er i blandet trafik.

For etablering af cykelstier pa eksisterende veje i by er det indregnet, at der skal ske flytning af fortov
inkl. kantsten, at der skal opbrydes eksisterende belagninger, at vejbrgnd i kgrebaner skal flyttes,
samt at der skal kantfyldes.

For promenade/brygge langs by med vandkant er det indregnet, at der skal optages eksisterende be-
leegning.

Meter Enhedspris Samlet anlaegs ow.erslag
Kr. pr. meter Mio. kr.

I by
Cykelsti langs eksisterende vej 4.894 26.425 129,3
Cykelsti langs ny vej pa "bar mark" 2.667 10.545 28,1
Cykling i blandet trafik* 2.667 - -
Langs vand med bykant
Cykelband pa eksisterende brygge 779 10.461 8,1
Cykelband pa ny brygge 3.511 7.920 27,8
Natur — kyst
Dobbeltrettet cykelsti 4,942 9.319 46,1
lalt 19.459 239,4

Tabel 1 Anlaegsoverslag cykelforbindelser pa land — Scenarie A 2070
*) Der indregnes ikke anlaegsoverslag for denne typologi
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Meter Enhedspris Samlet anlaegs ov?rslag
Kr. pr. meter Mio. kr.

| by
Cykelsti langs eksisterende vej 4.894 26.425 129,3
Cykelsti langs ny vej pa "bar mark" 3.513 10.545 37,0
Cykling i blandet trafik* 3.513 - -
Langs vand med bykant
Cykelband pa eksisterende brygge 2.517 10.461 26,3
Cykelband pa ny brygge 3.962 7.920 31,4
Natur — kyst
Dobbeltrettet cykelsti 5.021 9.319 46,8
lalt 23.419 270,8

Tabel 2 Anlaegsoverslag cykelforbindelser pa land — Scenarie B 2070

*) Der indregnes ikke anlaegsoverslag for denne typologi

4 Anlaegsomkostninger for broforbindelser

| begge scenarier indgar en raekke nye forbindelser over vand. De enkelte forbindelser er nummere-
ret som vist pa kortet for scenarie B. | scenarie A er det alene forbindelserne 3 og 4 som er forudsat

etableret.

For broforbindelse 2, som er den nordligste forbindelse i scenarie B, er det pt. vurderet at en bro ikke
er velegnet. Aktuelt antages det at en eventuel forbindelse vil vaere i form af enten en tunnel eller en

pendulfaerge.
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For de foreslaede broforbindelser er sk@nnet over anlaegsudgifter baseret pa en raekke forudsatnin-
ger:

e Alle broer over havnen er for bade cykel- og gangtrafik (og
ikke biltrafik) — det gennemgaende tvaersnit er en dobbeltret-
tet cykelsti pa 5 m + 3 m gangareal.

e Alle broer over havnen skal kunne dbnes, hvor der er sejlads.
(Eneste undtagelse er broerne over voldgraven, svarende til
Dyssebroen)

e Gennemsejlingsbredde for de to nordlige broer szettes til 80
meter, sa der tages hgjde for krydstogtskibe stgrre end Oslo-
baden.

e Gennemsejlingsbredden for de to sydlige broer over havnen
forudsaettes, som i foranalysen af en cykelbro mellem Ndr. Toldbod/Langelinie og Refshale-
gen — altsd 60 meter.

e Broen over Svanemgllebugten mellem Nordhavn og @sterbro, som er med i Scenarie B i
2070, forudszettes at have en mindre gennemsejlingsbredde, da det antages kun at veere
mindre fritidsbade, som skal ind og ud.

e De to korte supplerende broer ved Nyholm vil have en vaesentlig mindre trafikbelastning end
broerne over havnen og forudsaettes at have et smallere profil f.eks. 4 m til cykeltrafik og 2
meter til gangtrafik. Men de skal ogsa kunne dbnes, med en gennemsejlingsbredde, som er
mulig givet de lokale forhold.

e Den vestlige midlertidige vejforbindelse ved Margretheholm (Broforbindelse 10) forudsaettes
gjort permanent sa den kan betjene bade bil, cykel og gangtrafik. Der kan evt. anlaegges en
separat cykelsti og bro langs vejda@mningen, eller den kan integreres i det nuvaerende tvaer-
profil. Broen forudszettes at kunne abnes med den nuvaerende gennemsejlingsbredde. Af-
haengig af den tilrddevaerende bredde kan cykelforbindelsen evt. anlaegges pa deemningen,
da det ma antages at biltrafikken bliver begraenset.

e Der eriscenarie B skitseret en mulig forbindelse mellem Klgvermarken og Holmen. Denne er
ikke neermere fastlagt. Beregning af omkostninger for denne forbindelse er estimeret med
udgangspunkt i en type forbindelse, der minder om den eksisterende forbindelse fra Holmen
via Dyssebroen til Klgvermarken. Forbindelsen skal vaere af mere simpel/mindre domine-
rende standard end de gvrige broer og kan veere som en delt sti. Broen skal ikke kunne ab-
nes.

e Anlaegsomkostninger indregner ikke szerlige byrumsfaciliteter — (eks baenken pa Nobels bro
eller udsigts-/opholdspunkter)

| Tabel 3 er nggletal om dimensioner og materialevalg og den skgnnede omkostning sammenfattet
for de nye forbindelser pa tveers af vand forudsat de etableres som broer. Udover det samlede an-
leegsoverslag er der angivet et anlaegsoverslag for cykelandelen af forbindelserne givet at de samlede
omkostninger splittes i en cykelsti og gangsti andel i forholdet 62,5/37,5 for forbindelserne over hav-
nen. For forbindelserne over voldgraven er der antaget en cykelandel pa 1.
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d dd ihaid lukkeli Pris Cykelandel

Nr. Bro type Laengde Spaen Bredde Frihgjde Oplukkelig miokr. mio. kr.

1 Stalbro (kasse eller bjaelke) 130 30 8 ? Ja 100 63
Forbindelse, evt. som tun-

2 600 - - - - - -
nel eller faerge’

3 Dobbelt Skrastagsbro 340 80 8 ? Ja 360 225

4 Dobbelt Skrastagsbro 470 60 8 ? Ja 500 313

5 Dobbelt Skrastagsbro 430 60 8 ? Ja 450 281

6 Trae Bjaelkebro 60 X 6 0 nej 4 4

7 Trae Bjaelkebro 45 X 6 0 nej 3 3

8 Stalbro (kasse eller bjeelke) 50 50 6 ? Ja 17 11

9 Stalbro (kasse eller bjzelke) 40 40 6 ? Ja 13 9
Ny stdlbro, som falger vej-

10 traceet eller udnyttelse af 255 30 ? ? Ja - -

nuvaerende Jordvejsbro?

Tabel 3 Anlaegsoverslag broer — Scenarie B 2070

Udgifterne til forbindelser over vand forudsat udfgrt som broer med plads til bade gang og cykling er
sk@nnet til ca. 0,9 mia. kr. for Scenarie A og ca. 1,5 mia. kr. for Scenarie B uden en nordlig Nordhavn-
Lynetteholm forbindelse.

! For forbindelse 2, som er den nordligste forbindelse i scenarie B, er der pt. ikke taget stilling til om forbindelsen vil vaere i
form af en bro, en tunnel eller en pendulfaerge. Der er derfor ikke estimeret en pris.

2 For forbindelse 10 er det antaget, at cykler kan faerdes i bl.a. trafik og dermed benytte den nuvaerende Jordvejsbro.
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - CO,-beregninger af cykelinfrastrukturen

1 Indledning

Dette bilagsdokument beskriver forudsaetninger og resultater af den indledende CO,e?! beregning for
cykelinfrastrukturen, som indgar i foranalysen med fokus pa cykelforbindelser til og i @sthavnen. |
foranalysen er der opstillet netvaerks- og infrastrukturdesignprincipper, som definerer hvilken stan-
dard cykelinfrastrukturen bgr have. Disse udggr grundlaget for dels at udarbejde anlagsoverslag og
dels beregne COe-aftrykket af den skitserede cykelinfrastruktur.

Klimaftrykket af cykelinfrastrukturen i form af CO,e-udledning er opgjort i et livscyklusperspektiv.
| opggrelsen er TMF’s beregningsmetode for livscyklusanalyser (LCA), som er baseret pa vaerktgjet
InfraLCA, som udgangspunkt fulgt. Input til beregningerne er maengder og data for infrastruktur i
form af veje, stier og broer.

Klimabelastningen i form af CO,e-udledning for anlaegget af cykelinfrastrukturen er belyst for de to
scenarier i foranalysen for udbygning af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen i 2070. Beregningerne er
afgreenset til de elementer, som kommer til at have en vaesentlig betydning for klimaaftryk, og med
henblik pa saerligt at skabe et sammenligningsgrundlag mellem scenarierne.

2 LCA og Livscyklusfaser

LCA er en forkortelse for Life Cycle Assessment og pa dansk Livscyklusvurdering. En LCA har til formal
at betragte et materiales, et produkt, en konstruktions miljgpavirkning over en hel eller dele af en
livscyklus. | Figur 1 nedenfor ses en livscyklus og de respektive faser som der skelnes i mellem.

| livscyklusvurderingen er LCA-faserne og moduler medtaget som vist pa Figur 2. Den nederste raekke
pa figuren illustrerer hvilke faser, der er medregnet i denne analyse jf. InfraLCA.

! Global Warming Potential (GWP) opggr drivhusgasser i CO2-akvivalenter

www.arteliagroup.dk Side 2



Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - CO,-beregninger af cykelinfrastrukturen
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Figur 1: Visualisering af livscyklus faser. Kilde: Energistyrelsen.
Livseyklusfase Produkifase Byggefase Brugsfase Bortskaffelse
Modul
m _
=1 S =
[+
2| 2 = &
= an e =
— a8 [="3} o=
= —= [=11] = (%] —
= ] £ = c an an = = = )
= clels]lslcs]l2]| 5 t =
S| w Flel &)z g | & 5 g Z
i = a ] o a o ] a
= = = o o o oy = fal
Infra LCA

Figur 2: Overblik over medregnede livcyklusfaser jf. InfraLCA.

3 Generelle forudsaetninger

Betragtningsperiode
Der er anvendt en periode pa 50 ar som betragtningsperiode.
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - CO,-beregninger af cykelinfrastrukturen

Levetider
| undersggelsen er der benyttet InfraLCA’s standard levetider og EPD ernes anviste levetider

Transporttype og transportafstande
Der er benyttet InfraLCA’s standard med 26 ton lastbiler.
For transportafstand (A4) benyttes InfraLCA standard, medmindre andet er antydet.

Data

Der tages udgangspunkt i standard data fra InfraLCA.

Brugerdefineret data, herunder tilfgjelser af EPD er samt a&endring af veerdier i InfraLCA er tydeliggjort
under hver type af cykelsti i afsnit 4.2.

Mazngder
Der er taget udgangspunkt i maengderne som er opgjort pa baggrund af designprincipper beskrevet i
Bilag 2. Designprincipper og anlaegsgkonomi ?

Miljgpavirkningskategorier

| undersggelserne her betragtes GWP — Global Warming Potential alene, da det gnskes at fokusere
pa CO,e-aftrykket for forskellige I@gsninger. GWP opggres i CO,e-akvivalenter, som er den falles en-
hed, der anvendes til at betragte alle drivhusgasser.

4 Forudsazetninger for cykelstiinfrastruktur

Som en del af foranalysen er der opstillet netvaerks- og infrastrukturdesignprincipper, som definerer
hvilken standard cykelinfrastrukturen bgr have. Disse principper udggr grundlaget for beregning af
CO.e-aftrykket af den skitserede cykelinfrastruktur.

Typologier

| foranalysen arbejdes med forskellige typologier. Med afszet i de udvalgte design typologier er der
en rakke forudsaetninger/design principper, som ligger til grund for anlaegsoverslag og CO,e-bereg-
ninger>.

Med afseet i de fastlagte principper for typologierne:
e Broer

| natur (grgn)

Langs vand (bla)

| by (rgd)

etableres cykelstinettet pa hhv. eksisterende forhold og nyetablerede forhold som benavnes “bar
mark”. For eksisterende forhold menes steder, hvor der allerede er bystruktur med etableret vej- og
cykelinfrastruktur. For nyetablerede forhold menes omrader, hvor der ikke allerede er anlagt med
etableret vej- og cykelinfrastruktur (ved landvinding).

2 ”Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen, Bilag 2. Designprincipper og anlaegsgkonomi”, Artelia 2025
3 "Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen, Bilag 2. Designprincipper og anlaegsgkonomi”, Artelia 2025
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - CO,-beregninger af cykelinfrastrukturen

P& Figur 3 og Figur 4 ses oversigten over de fire typologier for omradet “@sthavnen”, som er den
samlede betegnelse for Kgbenhavns tre nye gstlige bydele: Klgverparken, Refshalegen og Lynettehol-
men.

Afmaerkningen (sort streg), er afgraensningen mellem Refshalegen og den igangveerende udbygning
af Lynetteholmen. Den har alene dette formal. Derfor er denne afgraensning ikke styrende for om en
sti benavnes “bar mark”.

@sthavnen udbygges i de to scenarier i etaper, men i LCA-beregningerne ses udelukkende p3 de fuldt
udbyggede scenarier i ar 2070.

Figur 3 viser cykelforbindelserne som er inkluderet i beregningerne for scenarie A og Figur 4 viser cy-
kelforbindelser, som er inkluderet i beregningerne for scenarie B.

Tabel 1 viser hvor mange meter cykelsti der eksisterer af hver typologi fordelt pa hvert scenarie.

Forskellen mellem scenarie A og B er taetheden i netvaerket samt at der i scenarie B er fire broforbin-
delser over havnelgbet mod to i scenarie A.

For uddybelse af typologierne henvises til Bilag 2, Designprincipper og anlaegsgkonomi (Artelia,
2024).

I by

Cykelsti langs eksisterende vej
= mm o+ Cykelstilangs vej pa "bar mark”

“Langs vand” (=hvor brygge/by pa ene side)
s Promenade 4m langs eksisterende
= = 1 Promenade 4m "bar mark”
s Spunslosning (strazkning pa 170m )

Natur (i natur inkl. langs vand hvor ikke "by")
@ = = Dobbeltrettet cykelsti "bar mark”

O Broanlaeg
L . 3

a
Figur 3: Inddeling af de fire typologier pd @sthavnen for Scenarie A 2070.
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - CO,-beregninger af cykelinfrastrukturen

. 2070

| :| ¥

- .

LY
Figur 4: Inddeling af de fire typologier p& @sthavnen for Scenarie B 2070.

Tabel 1: Samlet stileengder for hver typologi for hhv. scenarie a og B.

Broanleg
I by
Cykelsti langs eksisterende vej

i Cykelsti langs vej pa "bar mark"

"Langs vand” (=hvor brygge/by pa ene side)
Promenade 4m langs eksisterende

Promenade 4m "bar mark”

Spunslesning (straekning pa 170m )

Natur (i natur inkl. langs vand hvor ikke “by")
Dobbeltrettet cykelsti "bar mark”

. Scenarie A Scenarie B

Samlet stilaengder
meter meter
Cykelsti "eksisterende vej” i begge vejsider 5.554 5.554
Cykelsti "bar mark” i begge vejsider 2.667 3.513
Cykling i blandet trafik “bar mark”* 2.667 3.513
Promenade "eksisterende” 779 2.517
Promenade “bar mark” 2.681 2.681
Spunslgsning 170 170
Dobbeltrettet cykelsti “bar mark” 4.942 5.021

*) Der beregnes ikke et CO,e-aftryk for denne typologi

Cykelstier

Der tages udgangspunkt i standard tvaerprofiler, der ligger til grund for data input for CO.e beregnin-
gerne. COe-aftrykket for de forskellige typologier regnes per Ipbende meter vejforlgb. Tvaerprofiler-
nes placering i det kommende @sthavnsomrade kan aflaeses pa Figur 3 og Figur 4.

www.arteliagroup.dk
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - CO,-beregninger af cykelinfrastrukturen

4.2.1 1by-Red

Cykelsti pa “eksisterende vej” i begge vejsider  m—

For udbredelsen af sti-typologien ’Cykelsti pa ”eksisterende vej” i begge vejsider’”’ se ovenfor viste
markering (rgd, fuldt optrukket) pa Figur 3 og Figur 4. Leengderne for hhv. scenarie A og scenarie B er
opgjort i Tabel 2.

| forbindelse med etablering af 'Cykelsti pG “eksisterende vej” i begge vejsider’ udfgres arbejder til
fglgende poster:

e Opbrydning og genetablering af fortov (flytning af kantsten 80% genbrug)

e Cykelsti pa "eksisterende vej” i begge vejsider

Forudsaetninger relateret hertil beskrives nedenfor.

Tilpasnirg of bagkaniar

£
c
i 5 i o i &
Cykelsti pa "eksisterende vej" | begge vejsider o
N
ES
=
e
z Ciphiredning 2 a
: g g
E] kaanitfyidnireg iﬁk? ferdantng
B 2.5 meter forloy 2.8 meler cykalsll el s 2.8 metercykelsti . 2.5 meter lorlov |,
.11 L o i S L 1 i 't
=1 B b i A # Ak . J
] afpempkinng afrinriiring
2 o ] ; < T TITT
él ] @G"S‘M L"-Jﬂrv:l{_j ¥ ly
_ i kandsizn karlsinn e
Farovsfsper chilsssaie = EE o E;ﬂ T FoflovsSsey chatissesien
150 sfanilEns 2 EF_ Al AH « TOMminGAE = AT AR+ 7TOmm A8 22 £ A50mm stetilgns
150w bundstning T 15 slabirs L 140mm sisnigrs e T A by baundaliring
B Se 2E0mm bundsiming = 2hiiren bundsikring ‘?'"e &
E= T B
g = o _'E'_E, =
2L 2 L=
£ 8 5 2§ B
ez i g &
- o S
= g 22z
i

Laengde pa fortov/cykelsti:
Tabel 2: Laengde pa cykelsti pa "eksisterende vej” i begge vejsider for scenarie A og B.

Leenede Scenarie A Scenarie B
8 5.554 m 5.554 m
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - CO,-beregninger af cykelinfrastrukturen

Udgravning af jord per Isbende meter vejforlgb
Paregnes som posten ’Jord opgrave over vand blgd’ i InfraLCA.

Asfaltbeton (AB)
Der er benyttet standard data fra InfraLCA.

Grusasfaltbeton (GAB)

Der er aendret i GAB posten i InfraLCA for at tilpasse den til den projektspecifikke tykkelse.
Herunder ses omregningen:

Asfalt massefylde 22,5 kg/cm/m?

GAB: 22,5 kg/cm/m? * 7 cm = 157,5 kg/m? = 160 kg/m?.

Genbrugt stabil grus (GSG)

Der er benyttet standard data i InfraLCA for stabilgrus, hvor CO,e-aftrykket for LCA-faserne A1-A3
saettes lig med nul.

For A4 er benyttet InfraLCA standard afstand pa 132 km (dette kan justeres efter hvor GSG bliver
hentet fra).

Bundsikring
Bundsikringen forventes udfgrt med knust asfaltbeton (KAB)
Der er benyttet standard data fra InfraLCA.

Brgnd og stikledning til fortov

Der er medregnet etablering af ny brend @400 (beton) og stikledning @160 (plast) og ikke flytning af
eksisterende.

Der er benyttet standard data fra InfraLCA for bade brgnd og stikledning

Chaussesten (granit)
Der er benyttet standard data fra InfraLCA.

Genbrug af kantsten (80%)

Det forudsaettes at 80% af de eksisterende kantsten kan genbruges i forbindelse med de nye anlaeg.
For direkte genbrug af kantsten saettes CO2e-aftrykket for LCA-faserne A1-A3 lig med nul.

For A4 er der forudsat at de 80% genbrugskantsten midlertidigt er opbevaret pa Selinevej, 2300 Kg-
benhavn. Afstanden fra Selinevej til anlaegsomradet er sk@gnnet til ca. 8 km baseret pa google maps.
Derfor er A4 = 8 km.

Nye kantsten (20%)
Der er benyttet standard data fra InfraLCA.

Belysningsmaster

Der anvendes InfraLCA standard data, som skaleres til en stgrrelse som er mere passende for naervee-
rende projekt.

Emissionerne er skaleret ned pa baggrund af at TMF har indikeret at nuveerende data i InfraLCA er
overdimensioneret ift. de belysningsmaster der anvendes til belysning ifm. naervaerende projekt.
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - CO,-beregninger af cykelinfrastrukturen

Der er derfor taget udgangspunkt i en tilnaermelse pa 0,5 x InfraLCA masten.

Opbrydning kantsten inkl. skeering

Det forudsaettes at eksisterende belaegning opbrydes inden dens nuvaerende levetid er slut, derfor
tilfgjes posten opbrydning. | InfraLCA er der tilfgjet en ny post for dette. Der er taget udgangspunkt i
"Levering af svingsten (beton)’ som benytter emissionsfaktoren ‘betonfliser’, hvor CO,e-aftrykket for
LCA-faserne A1-A3 (produktion) og A4 (transport) er lig med nul.

Hermed er det kun LCA C-fasen der er medregnet.

Opbrydning af eksisterende fortov

Det forudsaettes at eksisterende belaegning opbrydes inden dens nuvaerende levetid er slut, derfor
tilfgjes posten opbrydning. | InfraLCA er der tilfgjet en ny post for dette. Der er taget udgangspunkt i
"Levering af svingsten (beton)’ som benytter emissionsfaktoren ‘betonfliser’, hvor CO,e-aftrykket for
LCA-faserne A1-A3 (produktion) og A4 (transport) er lig med nul.

Hermed er det kun LCA C-fasen der er medregnet.

Kantfyldning inkl. fortanding
Denne post er ikke medregnet.

Tilpasning bagkanter
Denne post er ikke medregnet.

Cykelsti pa "bar mark” i begge vejsider == == ==

o

For udbredelsen af sti-typologien 'Cykelsti pa “bar mark” i begge vejsider’ se ovenfor viste markering
(red, stiplet) pa Figur 3 og Figur 4. Leengderne for hhv. scenarie A og scenarie B er opgjort i Tabel 3.

o

| forbindelse med etablering af 'Cykelsti pd “bar mark” i begge vejsider’ udfgres arbejder til fglgende
poster:
e Etablering af cykelsti i begge vejsider

Forudsaetninger relateret hertil beskrives nedenfor.
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - CO,-beregninger af cykelinfrastrukturen

Cykelsti pa "bar mark” i begge vejsider
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Leengde pa cykelsti pa bar mark:
Tabel 3: Laengde pa cykelsti pa "bar mark” i begge vejsider for scenarie A og B.

Scenarie A Scenarie B
Laengde 5333 m 7.025 m

Udgravning af jord per Isbende meter vejforlgb
Paregnes som posten ’Jord opgrave over vand blgd’ i InfraLCA.

Asfaltbeton (AB)
Der er benyttet standard data fra InfraLCA.

Grusasfaltbeton (GAB)

Der er aendret i GAB posten i InfraLCA for at tilpasse den til den projektspecifikke tykkelse.
Herunder ses omregningen:

Asfalt massefylde: 22,5 kg/cm/m?

GAB: 22,5 kg/cm/m? * 7 cm = 157,5 kg/m? =~ 160 kg/m?.

Genbrugt stabil grus (GSG)
Der er benyttet standard data i InfraLCA for stabilgrus, hvor CO,e-aftrykket for LCA-faserne A1-A3

saettes lig med nul.

For A4 er benyttet InfraLCA standard afstand pa 132 km (dette kan justeres efter hvor GSG bliver
hentet fra).
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Bundsikring
Bundsikringen forventes udfgrt med knust asfaltbeton (KAB)
Der er benyttet standard data fra InfraLCA.

Brgnd og stikledning
Der er benyttet standard data fra InfralLCA for bade brgnd @400 (beton) og stikledning @160 (plast).

Kantsten
Der er benyttet standard data fra InfraLCA.

Belysningsmaster
Der er udelukkende beregnet for en meter mast. Der er benyttet InfraLCA standard data med en til-
naermelse pa 0,1 x InfraLCA masten.

4.2.2 Langsvand - BIa

Promenade langs eksisterende

For udbredelsen af sti-typologien ’Promenade langs eksisterende’ se ovenfor viste markering (bl3,
fuldt optrukket) pa Figur 3 og Figur 4. Denne typologi daekker over etablering af et cykelband i en ek-
sisterende promenade. Laengderne for hhv. scenarie A og scenarie B er opgjort i

Tabel 4.

| forbindelse med etablering af 'Promenade langs eksisterende’ udfgres arbejder til fglgende poster:
e Optagning af eksisterende belaegning samt etablering af ny cykelsti langs eksisterende pro-
menade

Forudsezetninger relateret hertil beskrives nedenfor.

Promenade

Optagning al eksisterende pelaagn
ol n%am?et‘a%?e{ﬁng%g aning

\ll\ 4 meter granitfiiser o

i Fiytning &l essislerande fortajmngapullert
1

: - =X

150mm stabagrus
Eksistarende bUndsiknng

Leengde pa cykelsti langs promenade:
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Tabel 4: Laengde pa 'Promenade langs eksisterende’ for scenarie A og B.

Leengde Scenarie A Scenarie B
& 779 m 2517 m

Udgravning af jord per Igbende meter vejforlgb
Paregnes som posten ’Jord opgrave over vand blgd’ i InfraLCA.

Rydning af eksisterende belagning

Det forudsaettes at eksisterende belaegning opbrydes inden dens nuvaerende levetid er slut, derfor
tilfgjes posten opbrydning. | InfraLCA er der tilfgjet en ny post for dette. Der er taget udgangspunkt i
" levering af svingsten (beton)’ som benytter emissionsfaktoren "betonfliser’, hvor CO2e-aftrykket for
LCA-faserne A1-A3 (produktion) og A4 (transport) er lig med nul.

Hermed er det kun LCA C-fasen der er medregnet.

Genbrugt stabil grus (GSG)

Der er benyttet standard data i InfraLCA for stabilgrus, hvor CO,e-aftrykket for LCA-faserne A1-A3
saettes lig med nul.

For A4 er benyttet InfraLCA standard afstand pa 132 km (dette kan justeres efter hvor GSG bliver
hentet fra).

Granitfliser
For granitfliser er der benyttet “kantsten granit” posten i InfraLCA (Dataen fra InfraLCA er for gene-
relle granit produkter)

Flytning af eksisterende fortgjningspullert
Denne er ikke medregnet.

Promenade pa bar mark/ny brygge = mmmm=

For udbredelsen af sti-typologien 'Promenade pa bar mark/ny brygge’ se ovenfor viste markering
(bl3, stiplet) pa Figur 3 og Figur 4. Leengderne for hhv. scenarie A og scenarie B er opgjort i Tabel 5.

| forbindelse med etablering af 'Promenade pd bar mark/ny brygge’ udfgres arbejder til fglgende po-
ster:
e Etablering af ny promenade cykelsti pa bar mark/ny brygge*

Forudsezetninger relateret hertil beskrives nedenfor.

Leengde pa ny promenade cykelsti:
Tabel 5: Laengde pa 'Promenade pa bar mark’ for scenarie A og B.

Scenarie A Scenarie B
Leengde 2.681m 2.681m

*For ny brygge er der udelukkende medregnet granitfliser.
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Granitfliser
For granitfliser er der benyttet “kantsten granit” posten i InfraLCA (Dataen fra InfraLCA er for gene-
relle granit produkter).

Spunslgsning

Langs promenade 4 m “bar mark” overfor Prgvestenen er en afmaerkning til spunslgsning. Her er det
ngdvendigt at etablere en spunsvaeg for at skabe plads til en cykelsti pa gstsiden af eksisterende be-
byggelse. Denne er ifglge anlaegsoverslaget forudsat som en dobbeltrettet cykelsti med spuns.

For udbredelsen af sti-typologien ’spunslgsning’ se ovenfor viste markering (lilla, fuldt optrukket) pa
Figur 3 og Figur 4. Leengderne for hhv. scenarie A og scenarie B er opgjort i Tabel 6.

| forbindelse med etablering af ‘Spunslgsning’ udfgres arbejder til fglgende poster:
e Dobbeltrettet cykelsti

e Spuns med hammer

Forudsaetninger relateret hertil beskrives nedenfor.

Dobbeltrettet cykelsti pa "bar mark"
Spunslgsning

Belysningsmaster
pr. 25 meter

4,5 meter dobbeltrettet cykelsti

N
e

afmasrkning |

7£

Hammar 260mmxdSimm
tras (evt Azobe)

30mm AB + 70mm GAB
150mm siabiigrus
250mim bundsiknng

Spuns 350mm

Afvandingslesnin

Brand 2400 (beton) med stikledning @ I%D fplasﬁ

Leengde pa spunslgsning:
Tabel 6: Laengde pa spunslasning for hhv. scenarie A og B.

g d Scenarie A Scenarie B
&ngae 170 m 170 m
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Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - CO,-beregninger af cykelinfrastrukturen

Udgravning af jord per Isbende meter vejforlgb
Paregnes som posten ’‘Jord opgrave over vand blgd’ i InfraLCA.

Asfaltbeton (AB)
Der er benyttet standard data fra InfraLCA.

Grusasfaltbeton (GAB)

Der er aendret i GAB posten i InfraLCA for at tilpasse den til den projektspecifikke tykkelse.
Herunder ses omregningen:

Asfalt massefylde 22,5 kg/cm/m?

GAB: 22,5 kg/cm/m? * 7 cm = 157,5 kg/m? = 160 kg/m?.

Genbrugt stabil grus (GSG)

Der er benyttet standard data i InfraLCA for stabilgrus, hvor COe-aftrykket for LCA-faserne A1-A3
seettes lig med nul.

For A4 er benyttet InfraLCA standard afstand pa 132 km (dette kan justeres efter hvor GSG bliver
hentet fra).

Bundsikring
Bundsikringen forventes udfgrt med knust asfaltbeton (KAB)
Der er benyttet standard data fra InfraLCA.

Brgnd og stikledning
Der er benyttet standard data fra InfraLCA for bade brgnd @400 (beton) og stikledning @160 (plast).

Belysningsmaster
Der anvendes InfraLCA standard data, som skaleres til en stgrrelse som er mere passende for naervae-
rende projekt.

Emissionerne er skaleret ned pa baggrund af at TMF har indikeret at nuveerende data i InfraLCA er
overdimensioneret ift. de belysningsmaster der anvendes til belysning ifm. naervaerende projekt.
Der er derfor taget udgangspunkt i en tilnaeermelse pa 0,5 x InfraLCA masten.

Spunsvag
Der er benyttet standard data fra InfraLCA.

Treehammer (EPD)
Der er benyttet emissionsvaerdier fra cedertra EPD oekobau.dat: 3.1.01 4.
Der er skgnnet en levetid pa 25 ar, da levetiden i epd’ en ikke anviser en levetid.

4.2.3 | Natur - Grgn

4 OEKOBAU.DAT (oekobaudat.de):
https://www.oekobaudat.de/OEKOBAU.DAT/datasetdetail/process.xhtml?uuid=d7073560-4c4b-4cb0-b6bf-a902950c5109&ver-

sion=20.20.120.
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Dobbeltrettet cykelsti pa "bar mark” == w= o= =

o

For udbredelsen af sti-typologien ‘Dobbeltrettet cykelsti pa “bar mark”’ se ovenfor viste markering

(gren, stiplet) pa Figur 3 og Figur 4. Laengderne for hhv. scenarie A og scenarie B er opgjort i

Tabel 7.

| forbindelse med etablering af 'Dobbeltrettet cykelsti pd “bar mark”’ udfgres arbejder til felgende

poster:
e Dobbeltrettet cykelsti

Forudseaetninger relateret hertil beskrives nedenfor.

Dobbeltrettet cykelsti pa "bar mark"

4 meter dobbelrettet cykelsti ”

7¢i
=

afiparkiing

30mun AB = 70mm GAB
150mim stabligis
Z50mm Dungsknng

Afyandirys!aening

Bronag e460 (etan) med stikledning P [r\l.—ﬁH

Leengde pa dobbeltrettet cykelsti pa bar mark:

Tabel 7: Leengde pa 'dobbeltrettet cykelsti pa bar mark’ for scenarie A og B.

Scenarie B

Laengde Scenarie A
& 4.942 m

5.021m

Udgravning af jord per Ipbende meter vejforigb

Paregnes som posten ‘Jord opgrave over vand blgd’ i InfraLCA.

Asfaltbeton (AB)
Der er benyttet standard data fra InfraLCA.

www.arteliagroup.dk
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Grusasfaltbeton (GAB)

Der er aendret i GAB posten i InfraLCA for at tilpasse den til den projektspecifikke tykkelse.
Herunder ses omregningen:

Asfalt massefylde 22,5 kg/cm/m?

GAB: 22,5 kg/cm/m? * 7 cm = 157,5 kg/m? =~ 160 kg/m?.

Genbrugt stabil grus (GSG)

Der er benyttet standard data i InfraLCA for stabilgrus, hvor CO,e-aftrykket for LCA-faserne A1-A3
saettes lig med nul.

For A4 er benyttet InfraLCA standard afstand pa 132 km (dette kan justeres efter hvor GSG bliver
hentet fra).

Bundsikring
Bundsikringen forventes udfgrt med knust asfaltbeton (KAB)
Der er benyttet standard data fra InfraLCA.

Brgnd og stikledning
Der er benyttet standard data fra InfraLCA for bade brgnd @400 (beton) og stikledning @160 (plast).

Belysningsmaster

Der anvendes InfraLCA standard data, som skaleres til en stgrrelse som er mere passende for naervee-
rende projekt.

Emissionerne er skaleret ned pa baggrund af at TMF har indikeret at nuveerende data i InfraLCA er
overdimensioneret ift. de belysningsmaster der anvendes til belysning ifm. naervaerende projekt.

Der er derfor taget udgangspunkt i en tilnaermelse pa 0,5 x InfraLCA masten.
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4.3 Broanleg
Der etableres 9 nye broer til og i @sthavnen. Pa Figur 5 ses placeringen af hver bro.

Figur 5: Nummerering samt placeringerne af alle fremtidigt broanlaeg.

Tabel 8: Mangdeforudsatninger for alle broanlzeg.

Felgende forudsaetninger benyttes for broerne:
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| scenarie A medtages kun bro 3 og 4 som vist pa Figur 3.
| scenarie B medtages alle broer som vist pa Figur 4.

Fundament Overbygning
Nr  Bro type Leengde Spaend Bredde Frihgjde, Opluk- | c40 be- stalarme- stalplader  tree [m?]
[m] [m] [m] [m] kelig ton [m3]  ring [ton] [ton]
1 Stalbro
?
(kasse/bjzlke) 130 30 8 ? Ja 1.333 135 900
2 Dobbelt Skra- 600 80 8 ? Ja 1.042 150 2.784
stagsbro
3 Dobbelt Skra- 340 80 8 ? Ja 1.042 150 1.578
stagsbro
4 Dobbelt Skra- 470 60 8 ? Ja 1.042 150 2.181
stagsbro
> Dobbelt Skra- 430 60 8 ? Ja 1.042 150 1.995
stagsbro
6 Trze Bjelkebro . 360
60 X 6 0 nej (16.200 kg)
7 Trze Bjaelkebro . 270
45 X 6 0 nej (12.150 kg)
8 Stalbro
? 417 4
I 50 50 6 Ja 0 300
9 Stalbro
?
(kasse/bjaelke) 40 40 6 ? Ja 333 35 275

For bro 2, som er den nordligste forbindelse i scenarie B, er der i foranalysen angivet mulighed for at
forbindelsen kunne vaere i form af enten en tunnel eller en pendulfaerge. | CO,e-beregningen er der
regnet pa en brolgsning i form af en dobbelt skrastagsbro.

For bro 6 og 7 "Treae bjeelkebro” er der benyttet emissionsveerdier fra cedertrae EPD oekobau.dat:
3.1.01°.

Det forudsaettes at traeet har en masse pa 45 kg/m?, derfor er denne aendret i InfraLCA.

Der er skgnnet en levetid pa 25 ar, da levetiden i epd’ en ikke anviser en levetid.

Dette er afspejlet i beregningerne.

5 Resultater

| Tabel 9 ses vaerdierne for det samlede COe-aftryk af cykelinfrastrukturen — bade pa land og over
vand, for scenarie A og B.

Tabel 9: Samlet CO,e-udslip for scenarie A og B.

ton COze
Total for Scenarie A 14.515
Total for Scenarie B 25.491

| scenarie A er den samlede udledning 14.515 ton COze og i scenarie B er den 25.491 ton COe.

> OEKOBAU.DAT (oekobaudat.de).

www.arteliagroup.dk Side 18


https://www.oekobaudat.de/OEKOBAU.DAT/datasetdetail/process.xhtml?uuid=d7073560-4c4b-4cb0-b6bf-a902950c5109&version=20.20.120

Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen - CO,-beregninger af cykelinfrastrukturen

LCA - Resultater [Total]
ton CO2 eq
30.000
Broer
25,000 ® Dobbeltrettet cykelstj pa bar mark
S m Dobheltrettet cykelsti p3 bar mark
- 4 spunslgsning
® Promenade bar mark
15,000
B Promenade langs eksisterende
10.000
B Cykelsti pa bar mark i begge vejsider
.000 Ell T =
B Cykelsti pa eksisterende vej i begge
vejsider
Scenarie A 2070 Scenarie B 2070

Figur 6: CO,e-udslip for scenarie A og B underopdelt pa de enkelte typologier

LCA - Resultater cykelsti [Total]

ton CO2 eq
10.000
® Dobbeltrettet cykelsti pa bar mark
9.000
8.000
M Dobbeltrettet cykelsti pa bar mark
7.000 spunslgsning
6.000 & Promenade bar mark
5.000
2,000 ®m Promenade langs eksisterende
3.000
® Cykelsti pa bar mark i begge vejsider
2.000
1.000

B Cykelsti pa eksisterende vej i begge
vejsider

Scenarie A 2070 Scenarie B 2070

Figur 7: COze-udslip uden broforbindelser for scenarie A og B underopdelt pa de enkelte typologier for cykelinfrastruktur pa
land

Med en betragtningsperiode pa 50 ar, fremgar det af Figur 6 at scenarie B 2070 har det stgrste klima-
aftryk. Dette skyldes primaert at scenarie B har 8 broanlaeg til sammenligning med scenarie A, som
kun har to.

Hvis der alene ses pa cykelstierne uden broanlaeg, fremgar det af Figur 7, at scenarie B stadig har det
stgrste klimaaftryk pa 9.007 ton CO.e dette svarer til en difference pa ca. 6 % sammenlignet med sce-
narie A. Derudover er det tydeligt at stitypen “cykelsti pa eksisterende vej i begge vejsider” har det
stgrste klimaaftryk med et aftryk pa 5.569 ton CO.e for begge scenarier. Dette kan skyldes at ved
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etablering af cykelsti ogsa skal genetableres fortov, som pavirker denne type stis samlede klimapa-
virkning.

Generelt, for badde scenarie A og B, ligger typologien ”cykelstier i by” hgjest i udledningen for totalen,

hvilket kan skyldes at der er tale om mere cykelsti pr. Isbende meter da cykelstien etableres pa
begge vejsider.
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Scenarierne fordelt pa LCA-faser

LCA - Resultater
ton CO2 eq. m Scenarie A 2070

B Scenarie B 2070
3.500

3.000

2.500

2.000

1.500

1.000
5

g

Figur 8: COze-udslip i Scenarie A og B fordelt pa LCA faser (uden broforbindelser)

ton COZ eq. Broanlaeg

14000
12000
10000
8000
6000

4000

£ l
0 — =
=

Figur 9: COze-udslip for broanlaeg for scenarie B fordelt pa LCA faser

Figur 8 viser tydeligt at materialeproduktion (A1-A3), transport (A4) og udskiftning (B4) er de tunge-
ste faser/moduler for bade scenarie A og B, hvis man kigger udelukkende pa cykelstierne. Disse faser
kan der seettes fokus pa ved en eventuel optimering af det samlede klimaaftryk pa @sthavnen.

Figur 9 viser broanlaggenes resultat fordelt pa LCA-faser. Her er det tydeligt at materiale produktion

har det stgrste aftryk.
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For reducere aftrykket fra materialeproduktionen kan det i forbindelse med dimensioneringen af cy-
kelinfrastrukturen undersgges, hvilke materialemuligheder der findes pa det givne tidspunkt. Der kan
stilles szerlige krav til mindre CO,e-belastende materialer ved at indarbejde krav hertil i det kom-
mende udbudsmateriale. | den forbindelse bgr det sikres ikke at stille krav som kan vaere konkurren-
ceforvridende for aktgrerne i markedet. CO,e-aftrykket for de givne materialer kan dokumenteres
ved EDP’ere (Environmental Product Declaration — pa dansk ogsa kendt som miljgvaredeklarationer).
Ligeledes i forbindelse med dimensioneringen af cykelinfrastrukturen kan der foretages fglsomheds-
analyse levetider og robusthed for designet med henblik pa en vurdering af CO,e-aftrykket forud for
videre beslutning. | analysen bgr der ogsa vurderes pa fordele/ulemper relateret til drift, skonomi og
risiko.

Vedrgrende CO.e-aftryk fra transport af tilfgrte materialer (A4) og indbygning (A5) (ydermere ogsa
CO.e-aftryk relateret til bortskaffelsesfaserne C1 nedrivning og C2 transport til affaldsbehandling),
kan der undersgges mulighederne for at mindske transportafstande og anvende mindre COe-bela-
stende energikilder til materialehdndtering. Det kan vaere el-maskiner, bioethanol, biogas, brint,
HVO-diesel eller andre alternativer.
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Mobilitet, Klimatilpasning og Byvedligehold
Teknik- og Miljeforvaltningen

Udmentningsnotat

Bilag 5. Teknik- og Miljgudvalgets tiltag og hensigtser-
klaeringer i Budget 2024

TM148 Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen, flere bydele
(s. 46)

Aftaletekst: Parterne er enige om at afsaette midler til at foretage en for-
analyse af mulighederne for cykelinfrastruktur til og i @sthavnen.

Bevilling: Der afsaettes:
- 2,6 mio. kr.samlet p& anleeg i 2023-2025.

Proces:

Anlaegsbevillingen pa 2,6 mio. kr. til foranalyse af cykelinfrastruktur til
og i @sthavnen er fuldt stiernemarkeret og dermed frigivet med Bor-
gerrepraesentationens vedtagelse af Budget 2024.

Resultaterne af foranalysen forelaegges forventeligt Teknik- og Miljgud-
valget primo 2025. Resultaterne vil herefter indga i det videre arbejde
med @sthavnen.

Budgetnotat: TM148 Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen,
flere bydele
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TM148 Foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen, flere bydele

Lynetteholm

@Dsterbro

INDRE BY, AMAGER @ST OG @STERBRO
Forundersagelse af cykelinfrastruktur
for @sthavnen

Baggrund

Partierne bag principaftalen for Kebenhavns Kommunes Budget for 2024 og 2025 har
bestilt et budgetnotat vedr. en foranalyse af cykelinfrastruktur til og i @sthavnen til
forhandlingerne om Budget 2024.

Indhold

Foranalysen skal give det nedvendige vidensgrundlag til, at cykelinfrastruktur kan taenkes
ind fra begyndelsen i udviklingen af @sthavnen samt i arbejdet med at sikre gode
forbindelser mellem den eksisterende by og de nye bydele.

Foranalysen vil bidrage til at udpege behovet for cykelinfrastruktur heriblandt
supercykelstier og grenne cykelruter til og i @sthavnen samt cykelforbindelser til Indre By,
@sterbro, Amager @st og Nordhavn og koblingen mellem cykel og kollektiv transport.

Formalet med foranalysen er at fa en overordnet vurdering af, hvilken volumen og
kapacitet cykelinfrastrukturen til og i @sthavnen ber have. Dertil skal det vurderes, hvilke
typer af cykelinfrastruktur der kan vaere relevante for at skabe et attraktivt og tilgeengeligt
cykelstinetveerk. Som supplement til analyserne af de trafikale forbindelser til og i
@sthavnen gnskes det belyst, hvilken effekt cykelinfrastrukturen kan have pé den kollektive
trafik, fodgaengertrafikken og pa biltrafikken. Foranalysen vil belyse effekterne for alle
trafikanttyper ved brug af trafikmodelberegninger i COMPASS.

Den interne trafikstruktur i @sthavnen vil blive fastlagti en helhedsplan, hvilket vil ske i en
senere planproces. Foranalysen af cykelinfrastruktur vil danne et vidensgrundlag til det
efterfalgende arbejde med helhedsplanen. Helhedsplanen er ikke en del af denne
foranalyse.

Foranalysen er opdeltito dele. Del 1 udfgres primeert af Teknik- og Miljgforvaltningen og
@konomiforvaltningen i samarbejde med ekstern radgiver. Del 2 udfgres hovedsageligt af
ekstern rddgiver.

Del 1

Redeggrelse for tidligere og igangveerende relevante analysearbejder

Der udarbejdes en redeggrelse for det analysearbejde, der allerede er foretaget omkring
metroforbindelser, @stlig Ringvej og andre trafikale forbindelser til og i @sthavnen. |
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forbindelse med disse analyser er der udarbejdet en raekke trafikale scenarier. Hertil
kommer vurderinger, der er gennemfert i forbindelse med den strategiske
miljgvurdering (SMV) for @sthavnen samt foranalyse af ny cykel- og gangbro mellem
Ndr. Toldbod/Langelinie og Refshalegen. Derudover pdgéar der et arbejde med
miljgkonsekvensvurderingen (MKV) for Metrolinje M5, miljgkonsekvensvurderingen
(MKV) for @stlig Ringvej samt en eventuel analyse af supplerende vejbetjening. Desuden
vil foranalysen blive koordineret og udarbejdet sidelgbende med de analyser, der er
beskrevet i budgetnotaterne vedr. Cykelforbindelse mellem @sterbro og Refshalegen
(TM125), Cykelforbedringer pa Refshalevej (TM130) og Miljgkonsekvensvurdering for
Refshalevej (@K60)

Redegerelsen udger grundlaget for det videre arbejde med foranalysen.

Udarbejdelse af scenarier

P& baggrund af redeggrelsen kortleegges det, hvilke delelementer omkring
cykelinfrastrukturen der skal inkluderes i foranalysen. Med udgangspunkt i kortleegningen
udarbejdes to scenarier for det overordnede cykelinfrastrukturnetveerk til og i @sthavnen.
Scenarierne skal inkludere en etapeinddeling for udbygningen af cykelinfrastrukturen,
som matcher den forventede udvikling af @sthavnen. Etapeinddelingen skal afspejle det
forventede behov for cykelinfrastruktur i 2035, 2050 og 2070.

De to scenarier for det overordnede cykelinfrastrukturnetvaerk baseres pé en raekke
forudseetninger, fx @vrig infrastruktur, planlagt byudvikling og forventet trafikudvikling.
Dette fastleegges neermere i undersggelsen.

Del 2

Trafikmodelberegninger

| forbindelse med MKV for @stlig Ringvej vil der blive lavet nye trafiksimuleringer og
beregninger i trafikmodellen OTM. Resultatet heraf forventes at indgé i denne foranalyse
og skal suppleres med beregninger i trafikmodellen COMPASS af de scenarier, der
udarbejdes i del 1. Resultaterne fra OTM- og COMPASS-beregningerne benyttes derefter
til at vurdere stiforbindelserne samt vurdere, hvilken effekt stiforbindelserne har pa den
kollektive transport, gangtrafikken og biltrafikken herunder i @stlig Ringvej. Der kan veere
risiko for, at resultaterne fra de to forskellige modeller ikke kan sammenlignes fuldt ud,
dette vil i s& fald hadndteres i analysen.

Omekostninger til anleeg og drift af stiforbindelser

Der gives et overslag pé anleegsomkostninger og driftsudgifter, baseret pa Teknik- og
Miljgforvaltningens erfaringspriser og i samrdd med raddgiver, for at kunne sammenligne
de forskellige Igsningsforslag.

Strategiske principper for cykelinfrastruktur

Radgiver udarbejder strategiske principper for design og udformning af
cykelinfrastruktur og -parkering pa baggrund af kommunens plangrundlag og de
forudseetninger, der er geeldende i @sthavnen. Herunder inkluderes infrastruktur til
fodgeengere.

Resultat

Foranalysen praesenteres i en rapport udarbejdet af radgiver, der vil indeholde en
beskrivelse af de to scenarier for cykelinfrastruktur med trafikmeengder, prisoverslag og
en beskrivelse af fordele og ulemper. Derudover vil rapporten ogsé indeholde
anbefalinger til et stinet i @sthavnen samt en vurdering af transportmiddelvalg i
@sthavnen som afledt effekt af stiforbindelserne.

Foranalysen foreleegges Teknik- og Miljgudvalget forventeligt primo 2025.
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Teknik- og Miljgforvaltningen er projektejer pé foranalysen, der bliver gennemfart i teet
samarbejde med @konomiforvaltningen.

For hele analysen geelder, at den sé& vidt muligt vil blive koordineret med de andre
igangvaerende analyser séledes, at analyserne kan komplementere hinanden i den videre
planleegning af Lynetteholm.

Initiativet har ikke konsekvenser for antallet af treeer, cykel- eller bilparkeringspladser.

@konomi
Foranalysen har estimerede anleegsudgifter pa i alt 2,6 mio. kr. i perioden 2023-2025.

Foranalysen forventes igangsat i oktober 2023 og afsluttet i marts 2025. Eksekvering af
projekter pa anleeg i perioden 2023-2025 er afthaengig af, at der prioriteres anlaegsmaltal i
de padgeeldende ér.

Tabel 1. Oversigt over aktiviteter pa alle styringsomrader

Aktiviteter i forslaget inas-

lviteter 1 forslage Styrings- | 5523 | 2024 | 2025 | 2026 | 1alt
(1.000 kr. - 2024 p/1) omrade
Foranalyse Anlaeg 300| 2.200| 100 2.600
[Udgifter i alt 300] 2.200| 100 0| 2.600

Risikovurdering

Den overordnede risikovurdering er, at initiativet er ukompliceret, og der er derfor ikke
afsat midler til risikotilleeg. Koordineringen med de gvrige analyser vedrgrende
@sthavnen kan medfere forsinkelser eller eendrede forudseetninger for foranalysen.

Bevillingstekniske oplysninger

Tabel 2. Udgifter pa alle styringsomrader

Anlaeg —" *
(1.000 kr. - 2024 p/I) Udvalg | Bevilling | 2023 | 2024 |2025 (2026 | | alt
Anlaegsudgifter

. . 2000 -
- Projektering (ekstern | \y lordineer | 200| 1.300 1.500 [1.500%
radgiver)

anleg

. . 2000 -
Udgiftertil TMU (Ordiner | 100, 900| 100 1.1001.100%
ygherreorganisation

anleg

Anlaegsudgifter i alt 300/ 2.200| 100 0]2.600
Ovrige tekniske oplysninger
Bydel
Bydaekkende
Bispebjerg Indre by |x [Vesterbro/Kgs. Enghave \Valby Amager Ost X
Ngrrebro @sterbro [x |Brenshgj/Husum \Vanlgse | |Amager Vest
Heoring
Har budgetnotatet veeret i hgring? Ja Nej
Ejendomsfaglig hering i TEo/ByK/KEID X
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