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Narrebro Station - Ngrrebrogade
Vurdering af trafikomlaegning ved Norrebro sta-
tion

1 Indledning

Kabenhavns Kommune har i perioden oktober 2008 til juni 2010 afholdt et trafikforsgg pa
Ngrrebrogade. Kommunen har pa denne baggrund igangsat et anleegsprojekt for den
inderste streekning af Narrebrogade mellem Sgtorvet og Runddelen séledes, at den gen-
nemkgrende biltrafik fiernes pa den inderste del af Ngrrebrogade. Samtidig besluttede
kommunen, at trafikforsaget pa den ydre del af Narrebrogade tilbagefares til den optimalt
fungerende lgsning, der blev afprgvet under etape 2, indtil der kan etableres et perma-
nent projekt pa den ydre del af Ngrrebrogade.

For den yderste streekning af Narrebrogade, fra Runddelen til Ngrrebro St., er der pt. ikke
taget politisk beslutning om at igangsaette et anlaegsprojekt, men der er etableret en mid-
lertidig lasning med en busgade med forbud mod biltrafik ved Aksel Larsens Plads.

Forud for en beslutning om en permanent lgsning pa den yderste straekning, har Teknik
og Miljgforvaltningen @nsket at f& foretaget en undersggelse af muligheder og trafikale
konsekvenser pa Ydre Narrebro ved at lede den gennemkgarende trafik uden om Ngrre-
brogade via Tuborgvej og Lygten ved at etablere en busgade uden gennemkgrende bil-
trafik i forbindelse med Ngarrebro St. og den kommende metrostation samme sted.

Undersggelsen skal danne baggrund for en politisk beslutning i foraret 2011 om den trafi-
kale model for en permanent omdannelse med fokus pa at forbedre forholdene for byliv,
cykler og busser pa den yderste streekning af Narrebrogade.

Undersogelsen skal belyse de trafikale og miljgmaessige konsekvenser af to scenarier for
alternative lgsninger pa at lede den gennemkgarende trafik uden om Ngrrebrogade. Malet
med etablering af et af de to scenarier er, at biltrafikken pa den yderste del af Narrebro-
gade skal reduceres med 40 procent i forhold til situationen for trafikforsgget (september
2008).

Dette notat belyser de gennemfarte trafikale og miljgmaessige konsekvensvurderinger af
de 2 scenarier. Vurderingerne af gennemfgrt af Tetraplan og Via Trafik.

De trafikale vurderinger af konsekvenserne af at lede den gennemkgrende trafik uden om
Ngrrebrogade er baseret pa trafikmodelberegninger med OTM version 5.2. Modellen
deekker hovedstadsomradet, defineret som centralkommunerne (Kabenhavns Kommune
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og Frederiksberg Kommune) og de tidligere Kabenhavns, Frederiksborg og Roskilde
amter. Modellen beregner trafikken og dens fordeling pa transportmidler (biltrafik, kollek-
tive trafik, cykel og gangtrafik) og ruter under givne forudsaetninger vedrarende infrastruk-
turen og trafikbetjening samt de byplanmaessige/demografiske forhold i beregningsaret.
Modellen beregner trafikken for et typisk hverdagsdegn uden for sommerperioden.
OTM’s datagrundlag er baseret pa omfattende analyser af rejsemgnstre og adfeerd i Ka-
benhavn og det gvrige hovedstadsomrade.

Der er gennemfart trafikmodelberegninger for en basissituation far trafikforsgget pa Nor-
rebro blev igangsat, for en basissituation svarende til den nuveerende trafikafvikling pa
Narrebro samt for 2 scenarier, Model A og Model A og B, for etablering af en busgade
uden eller med begraenset gennemkgarende biltrafik ved Ngrrebro Station. Beregningerne
er alle gennemfart for dagens trafikniveau (2009).

| notatets afsnit 2 er forudsaetningerne for de undersggte scenarier naermere beskrevet.

De trafikale effekter af de 2 scenarier til at reducere biltrafikken pa den yderste del af
Ngrrebrogade set i forhold til basissituationerne er belyst i afsnit 3.

De 2 scenariers trafikafledte effekter med hensyn til trafiksikkerhed, vejstaj samt emissio-
ner og CO2-udslip er opgjort i afsnit 4. De trafiksikkerhedsmeaessige effekter er opgjort
som det arlige antal uheld med personskade, opdelt pa streekningsuheld og krydsuheld.

For en raekke vejkryds, hvor trafikbelastningerne gges i de 2 scenarier, er der gennemfart
kapacitetsberegninger og -vurderinger i afsnit 5. Der er tale om kryds beliggende i omréa-
det afgreenset af Hulgardsvej/Tomsgardsvej/Tuborgvej mod nordvest, Tagensvej mod
nordgst, Jagtvej mod sydast og Borups Alle/Bispebuen/Agade mod sydvest.

Endelig redegares der i afsnit 6 for konsekvenserne for cykeltrafikken i de 2 scenarier pa
Frederikssundsvej, Narrebrogade og Mimersgade.

Sammenfatning

De gennemfarte beregninger og vurderinger viser, at det i sdvel Model A som i Model A
og B er muligt at opna en markant reduktion i biltrafikken pa den ydre del af Narrebroga-
de. Set i forhold til trafikafviklingssituationen far trafikforsgget pa Narrebrogade opnas en
reduktion pa Narrebrogade mellem Hilleradgade og Narrebro Station pa 51 procent i
Model A og pa 33 procent i Model A og B. De aendrede trafikstramme pa vejnettet i lokal-
omradet vil kun medfare starre trafikstigninger pa enkelte vejstreekninger.

Samtidig viser de gennemfarte beregninger, at Frederikssundsvej mellem Ngrrebro St. og
Bellahgj i begge modeller aflastes for biltrafik. Pa den inderste del af Frederikssundsve;j
ses en aflastning pa 6.500 karetajer per hverdagsdegn (37 procent) i Model A og pa
3.000 keretgjer (17 procent) i Model A og B.

Begge Modeller vil medfare et fald i den samlede stagjbelastning i influensomradet og et
mindre fald i de beregnede antal trafikuheld med personskade i influensomradet. Begge
Modeller vil ikke have naevneveerdig indflydelse pa udledningen af emissioner og pa
CO2-udslip fra biltrafikken.
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2 Undersggte scenarier - beregningsforudsaetninger

Der er gennemfgart trafikmodelberegninger baseret pa dagens trafikniveau (2009) for fal-
gende beregningsalternativer:

Basis 2008 Vejnet, som far trafikforsgget for Narrebrogade (september 2008)

Basis 2010 Vejnet, som geeldende i efteraret 2010 (svarende til trafikforsagets 2.
etape)

Model A | forhold til Basis 2010 er forudsat falgende:

Der tillades kun busser og cykler i begge retninger at kare pa Narre-
brogade under Viadukten ved Narrebrogade/ Nordre Fasanvej

Den vestligste del af Mimersgade mellem Borgmestervangen og Nor-
rebrogade indrettes kun til cykler, afhaengig af tilkarselsforhold

Model A og B | forhold til Basis 2010 er forudsat fglgende

Der tillades kun busser og cykler pa Narrebrogade under viadukten
mellem Folmer Bentsens Plads/Nordre Fasanvej i de 3 vognbaner
teettes mod Narrebro St.

Der tillades gennemkarsel af biler med aerinde pa Narrebro, i begge
retninger under pa Narrebrogade under viadukten mellem Folmer
Bentsens Plads/Nordre Fasanvej i de 3 vognbaner laengst fra Ngrre-
bro St.

Den vestligste del af Mimersgade mellem Borgmestervangen og Nor-
rebrogade indrettes til cykler og biler, men med fokus pa den grgnne
cykelrute (Grgndalsruten)

Derudover er fglgende forudsaetninger geeldende for de 2 scenarier — Model A og Mo-

del A og B:

Helhedsplan for Nerrebrogade

Runddelen skal veere &ben for biltrafik i alle retninger

e Busgaden ved Aksels Larsen Plads abnes for gen-
nemkgrsel af biler

e 1 karespor i hver retning

Trafik- og Byrumsplan for Mi- e Etablering af busgade i Mimersgade

mersgadekvarteret

Metroprojektet

Side 3

e Der abnes for venstresving fra Frederikssundsvej
mod Lygten

e Folmer Bendtsens Plads lukkes for gennemkgrende
trafik og ensrettes for busser i retning mod Lundtofte-
gade (cykler i begge retninger)

e Stoppesteder for gvrige buslinier flyttes til ny terminal
i Narrebrogade.

o | Hyltebro opretholdes karsel i begge retninger

o rnevej lukkes for gennemkarsel, cykelforbindelse
opretholdes

e Haraldsgade lukkes i anleegsperioden
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Cykelforhold e Cykelforbindelse fra @rneve;j til Lundtoftegade
e Planlagt gran cykelrute (Grgndalsruten) forbi Narre-
bro St. ad Mimersgade

Bynet 2018 e Gode skiftemuligheder mellem buslinier pa Narrebro-
gade og Metro/S-tog
e Indretning af en tidssvarende terminal

Frederikssundsvej, forbedring Busbane i udadgaende retning mellem Ngrrebro Sta-

af fremkommeligheden for tion og Frederiksborgvej

busser o Ny busprioritering i signalanlaeggene ved: Uglevej
(mod Husum), Glasvej (mod Husum), Frederiksborg-
vej (begge retninger), Lygten (begge retninger)

Den kollektive trafikbetjening er i basissituationerne baseret pa den gaeldende trafikbetje-
ning i 2010.

3 Trafikale konsekvenser

| dette kapitel belyses de trafikale konsekvenser af de 2 scenarier — Model A og Model A
og B med hensyn til vejtrafikkens rutevalg og de deraf falgende sendringerne i trafikbe-
lastninger pa de enkelte vejstreekninger, overflytninger af ture mellem de enkelte trans-
portmidler, samt de resulterende aendringer i rejsetid og karselsarbejde.

3.1 Trafikbelastninger

De beregnede trafikbelastninger pa Nagrrebrogade og Frederikssundsvej i basissituatio-
nerne og i de 2 scenarier fremgar af tabel 1.

Kort med trafikbelastningerne i Basis 2008 og Basis 2010 pa vejnettet omkring Narrebro
Station — Narrebrogade fremgar af bilag 1. De beregnede aendrede trafikbelastninger pa
vejnettet for henholdsvis Model A og Model A og B set i forhold til Basis 2010 fremgar af
bilagene 2 og 3. AEndringerne i trafikbelastninger er her vist savel som absolutte aendrin-
ger samt som procentuelle aendringer (starre end 10 procent).

De beregnede sendrede trafikbelastninger pa vejnettet for henholdsvis Model A og Model
A og B set i forhold til Basis 2008 fremgér af bilagene 4 og 5. Ogsa her er aendringerne er
vist sdvel som absolutte aendringer samt som procentuelle aendringer.
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Tabel 1 Trafikbelastninger pa Norrebro - Frederikssundsvej, antal keretojer per
hverdagsdagn
Straekning Trafikbelastninger (hverdagsdegn) /Endringer ift.
Basis 2010
Basis Basis A AogB A AogB
2008 2010

Narrebrogade
ml. Stengade og Runddelen 9.630 3.010 3.010 3.010 0 0
Ngrrebrogade
ml. Runddelen og Hilleredgade 11.610 8.590 10.260 10.380 1.670 1.790
Ngrrebrogade
ml. Hilleradgade og Hyltebro 5.870 1.420 2870 3.950 1.450 2.530
Frederikssundsvej
ml. Lygten og Frederiksborgvej 18.210 17.610 11.080 14.580 -6.530 -3.030
Frederikssundsvej
ml. Frederiksborgv. og Glasvej 15.410 15.190 12.020 12.370 -3.170 -2.820
Frederikssundsvej
ml. Glasvej og Tomsgardsvej 12450 12.180 9.250 9.830 -2.930 -2.350
Frederiksborgvej
ml. Glasvej og Fr.sundsvej 9.670 9.520 8.520 10.830 -1.000 1.310

Trafikale zendringer i forhold til Basis 2010 — Model A
| det folgende ses pa de trafikale konsekvenser af Model A set i forhold til den nuvaeren-
de trafikafviklingssituation (Basis 2010).

Med lukningen af Narrebrogade for biltrafik med Nerrebro Station og de gvrige forudsatte
andringer af vejnettet ses fald i trafikbelastningerne pa Frederikssundsvej pa 6.500
karetajer per hverdagsdagn mellem Lygten og Frederiksborgvej (37 procent). Mellem
Frederiksborgvej og Glasvej falder trafikken med 3.200 keretgjer per hverdagsdagn (20
procent), medens den pa Frederiksborgvej falder med 1.000 karetajer per hverdags-
daggn (10 procent).

Pa Lundtoftegade falder trafikbelastningerne med 4.800 karetgjer svarende 43 procent.
Desuden ses mindre aflastninger af Nordre Fasanvej og Hilleredgade syd for krydset
Nordre Fasanvej/ Hillergdgade, medens trafikken gges pa disse vejstraskninger mellem
dette kryds og Ngrrebrogade.

Vejlukningerne medfarer desuden vaesentlige fald i trafikken pa Mimersgade og Ham-
letsgade/Haraldsgade. P4 Mimersgade og Haraldsgade vil der dog fortsat veere en vis
mindre lokaltrafik, selv om det ikke fremgar af kortene med de viste trafikbelastninger. De
opgjorte trafikbelastninger er baseret modelberegninger, hvor al trafik til/fra et delomrade
relateres til ét punkt pa vejnettet, hvor der i virkeligheden er tale om trafik til en reekke
forskellige turmal (adresser) i omradet.

For Lygten nord for Rentemestervej ses en stigning pa 1.400 keretajer per hverdags-
dagn, medens der syd for Rentemestervej ikke er eendringer i trafikken. Det skyldes, at
der forsvinder trafikken ad ruten Rentemestervej-Lygten mod Narrebro St., der modsva-
rer den stigende trafik ad Lygten mellem Ngrrebro St. og Tagensvej.
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For Nerrebrogade mellem Runddelen og Narrebro Station viser modelberegningerne en
stigning pa ca. 1.500 karetgjer per hverdagsdegn som falge af, at lukningen for biltrafik-
ken pa Narrebrogade flyttes fra Aksel Larsens Plads til viadukten ved Narrebro Station.

Samtidig ses en overflytning af trafik til Hulgardsvej/Tomsgardsvej (op til 3.100 kareta-
jer per hverdagsdagn), Borups Alle/Bispeengbuen (ca. 2.500 kgretgjer per hverdags-
dagn), Tagensvej (1.200-5.300 karetojer per hverdagsdeogn), Lerse Parkalle (1.000
keretgjer per hverdagsdagn) og Jagtvej. Ogsa pa Bellahgjvej og Magevej/Glasvej ses
stigninger i trafikbelastningerne.

Trafikale eendringer i forhold til Basis 2010 — Model A og B

Med Model A og B opnas samme trafikbelastning pa Narrebrogade mellem Runddelen
og Hilleradgade som i Model A, medens trafikbelastningen mellem Hilleradgade og Hyl-
tebro er ca. 1.100 karetgjer starre end i Model A. /Endringerne i trafikbelastningerne pa
det gvrige vejnet svarer stort set til de beregnede eendringer i Model A. | Model A og B
ses dog en stigning i trafikbelastningerne pa Frederiksborgvej og en starre merbelastning
af Lygten (ca. 1.200 keretgjer) end i Model A.

Trafikale zendringer i forhold til Basis 2008

Sammenholdes de beregnede trafikbelastninger i Model A og Model A og B med trafikaf-
viklingssituationen far trafikforsaget pa Narrebrogade (Basis 2008) ses pa kortene i Bilag
4 og 5, at der med Model A opnas en reduktion af trafikken pa Ngrrebrogade mellem
Hilleradgade og Narrebro Station pa ca. 3.000 keretgjer per hverdagsdagn svarende til
51 procent. For steekningen mellem Hillergdgade og Runddelen er aflastningen pa 1.350
karetgjer svarende til 12 procent.

For Model A og B opnas en reduktion af trafikken pa Narrebrogade mellem Hilleradgade
og Narrebro Station pa ca. 1.900 keretajer per hverdagsdagn svarende til 33 procent og
for staekningen mellem Hilleradgade og Runddelen pa 1.230 karetajer svarende til 12
procent.

3.2 Overflytninger mellem transportmidlerne

Det beregnede antal personture med de enkelte transportmidler i Basis 2010 og de 2
scenarier er gengivet nedenfor i tabel 2.

Tabel 2 Antal personture per hverdagsdagn i scenarierne

Transportmiddel Antal ture pr. hverdagsdagn i hovedstadsomr.
Basis 2010  Andring i.f.t. Basis 2010
Model A Model A og B

Bil 3.449.280 -2.680 -2.840
Cykel 1.120.550 590 610
Gang 996.000 620 790
Kollektiv trafik 912.570 1.190 1.120
| alt 6.478.400 -290 -330
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Model A medfarer ifalge modelberegningerne en overflytning pa 2.700 personture per
hverdagsdegn fra biltrafikken til de gvrige transportmidler. Cirka halvdelen af bilturene
overflyttes til den kollektive trafik. For Model A og B ses en stort set tilsvarende overflyt-
ning af ture fra biltrafikken til de gvrige transportmidler.

3.3 Trafikarbejde og rejsetider

De opgjorte eendringer i det samlede trafikarbejde (karselsomfang) og de samlede rejse-
tider pa vejnettet set i forhold til Basis 2008 og Basis 2010 er vist i tabel 3.

Basis 2008

| begge scenarier har de eksisterende trafikanter (bilister i savel basissituationen som i
lgsningsforslaget) en stigning i trafikarbejdet og en foraget rejsetid som falge af de fore-
tagne aendringer af vejnettet. Stigningen i trafikarbejdet er sterst i Model A, hvor de eksi-
sterende trafikanter pafgres et foraget trafikarbejde pa 39.500 keretajskm per hverdags-
dogn, medens de i Model A og B péafares et forgget trafikarbejde pa 33.400 keretajskm
per hverdagsdagn. Forggelserne i rejsetid er pa 1.100 timer i Model A og pa 940 kgretaj-
stimer i Model A og B.

Som folge af, at der i scenarierne overflyttes turen til de gvrige transportmidler er den
samlede stigning i trafikarbejde pa 6.000 karetajskm per hverdagsdegn i Model A, me-
dens den i Model A og B er pa 2.400 karetgjskm per hverdagsdagn.

Basis 2010
| forhold til dagens situation ses en samlet stigning i trafikarbejde pa 11.300 karetajskm
per hverdagsdagn i Model A og pa 7.750 keretajskm per hverdagsdagn i Model A og B.

For begge Modeller er der saledes tale om meget begreensede aendringer i trafikarbejdet
pa under 0,03%. Konsekvenserne af disse andringer i trafikarbejdet for CO,-udslip og
luftforurening (emissioner) pa vejnettet er beskrevet i det falgende afsnit.
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Tabel 3 Trafikarbejde og rejsetider i scenarierne

Trafikarbejde/Rejsetid Hverdagsdagn
Basis 2008 /Endringer i.f.t. Basis 2008

Model A Model A og B
Trafikarbejde (km) 39.219.939 39.525 33.426
Eksist. trafikanter -33.528 -31.021
Overflyttede trafikanter 5.997 2.405
| alt 39.219.939
Rejsetid (timer)
Eksist. trafikanter 821.029 1.102 936
Overflyttede trafikanter -987 -862
| alt 821.029 115 75
Basis 2010  /Andringer i.f.t. Basis 2010
Model A Model A og B
Trafikarbejde (km)
Eksist. trafikanter 39.214.594 31.062 24.981
Overflyttede trafikanter -19.720 -17.231
| alt 39.214.594 11.342 7.750
Rejsetid (timer)
Eksist. trafikanter 820.935 836 671
Overflyttede trafikanter -628 -503
| alt 820.935 208 168

4 Trafikafledte effekter

Med udgangspunkt i de ovenfor beskrevne trafikmodelberegninger er der foretaget be-
regning af de trafikafledte miljgkonsekvenser af de 2 modeller til en lukning for biltrafik af
Ngrrebrogade ved Narrebro Station set i forhold til sdvel Basis 2008 som Basis 2010.

| det fglgende afsnit beskrives beregningsmetoder og resultater vedrgrende de gennem-
forte effektberegninger med hensyn til trafiksikkerhed, energiforbrug, luftforurening og
vejtrafikstaj. Beregningerne af effekterne er gennemfart i TMM-systemet (version 3.0), og
er baseret pa officielle beregningsmetoder for de forskellige miljgeffekter.

4.1 Trafiksikkerhed

Vurderingerne af de trafiksikkerhedsmaessige effekter er baseret pa modelberegninger af
effekterne pa et influensvejnet, som bestar af straekninger, hvor de beregnede trafikale
a&ndringer er af en sadan starrelse, at der kan forventes signifikante aendringer i
uheldstallet p& disse streekninger. For at gare influensvejnettet sammenhasngende er der
suppleret med enkelte yderligere strackninger. Det fastlagte influensvejnet, som har en
samlet leengde pa ca. 26 km, fremgar af figur 1.
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Figur 1 Influensvejnet
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411 Beregningsmetode

Uheldsberegningen er gennemfart i TMM-systemet (version 3.0), hvor der indgar en mo-
del for beregning af uheld pa streekninger og kryds i starre byomrader, baseret pa Vejdi-
rektoratets uheldsmodel for bygader.

Beregningerne er automatiseret saledes at trafikresultaterne fra OTM er overfart til TMM
sammen med straekningsdata i form af hastighedsklasse, vejtype, vejbredde og belig-
genhed.

41.2 Resultater

Med udgangspunkt i trafikberegningerne er det arlige antal uheld med personskade be-
regnet pa influensvejnettet for Basis 2008, Basis 2010 og de to scenarier. | tabel 4 er
resultaterne i form af eendringer i de beregnede personskadeuheld pr. ar vist opdelt pa
straekningsuheld og krydsuheld.
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Tabel 4 /Endringer i antal arlige personskadeuheld pa influensvejnettet
AEndringer i forhold til Basis 2008
Personskadeuheld pr ar Basis 2008 Model A Model A og B
Streekningsuheld 56,4 -1,6 -3% -1,1 -2%
Krydsuheld 35,1 -3,0 -9% -2,3 7%
Personskadeuheld i alt 91,6 -4,7 -5% -3,4 -4%
AEndringer i forhold til Basis 2010
Personskadeuheld pr ar Basis 2010 Model A Model A og B
Streekningsuheld 56.2 -1,4 -2% -0.8 -1%
Krydsuheld 34.7 -2,6 -8% -1.9 -5%
Personskadeuheld i alt 90.9 -4,0 -4% 2.7 -3%

Samlet set beregnes et mindre fald i uheldstallene i forhold til Basis 2010. Det samlede
antal beregnede uheld med personskade pa influensvejnettet falder i de to scenarier med
hhv. 4,7 og 3,4 uheld pr. ar, svarende til en reduktion pa 4-5%. Den stgrste del af uhelds-
besparelsen optreeder i krydsene. | forhold til Basis 2010 mindre aendringer pa hhv. 4,0
og 2,7 uheld pr. ar.

4.2 Vejtrafikstoj

Vejtrafikstgj er beregnet som antallet af stajbelastede boliger langs vejstreekningerne pa
influensvejnettet (jeevnfar afsnit 4.1).

4.21 Beregningsmetode

Vejtrafikstaj beregnes ifglge den feellesnordiske beregningsmetode offentliggjort som
"Beregningsmodel for vejtrafikstaj - Revideret 1996, Vejdirektoratet, 1998".

Som stgjindikator er benyttet arsmiddelvaerdien af Lye,, SOM er en sammenvejning af staj
i tidsperioderne, dag, aften og nat, hvor der inden sammenvejningen tillaegges en "straf”
pa 5 dB til stajen i aftenperioden og 10 dB til stajen i natperioden.

Der udleegges stajkurver med spring pa 5 dB(A) pa begge sider af den betragtede vej-
straekning, og antallet af boliger i de forskellige stajintervaller beregnes ud fra generalise-
rede oplysninger om bebyggelsen.

Et samlet tal for trafikkens stgjgene udregnes i form af et stgjbelastningstal (SBT), som er
en veegtet sum af antallet af stgjbelastede boliger i hver af de beregnede stajintervaller.

| stajberegningen indgar trafikmaengde, andel tung trafik, hastighed og vejens geometri.

Der er ikke foretaget en opteelling af boliger langs straekningerne i influensnettet og antal-
let af boliger er derfor baseret pa en generel antagelse om at der er lukket randbebyggel-
se pa begge sider af vejen. Det forudseettes ligeledes at der er hardt terraeen mellem vej-

midte og bebyggelse. Til opgarelse af boligtallet regnes generelt med 3 beboelsesetager.
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Antallet af boliger langs en streekning beregnes som produktet af straekningslaengde,
bebyggelsens dybde og boligtaetheden, hvor boligtaetheden for sammenhaengende bolig-
bebyggelse er 100 boliger pr. etage pr. km.

Boligerne placeres i en afstand fra vejmidten som svarer til halvdelen af gaderummets

bredde.

4.2.2 Resultater

Tabel 5 viser for de to scenarier de beregnede aendringer i stgjbelastningstal og antal
stgjbelastede boliger i influensomradet.

{{

Tabel 5 /Endringer i antal stojbelastede boliger pa influensvejnettet
Stoejbelastede boliger, Lgen Basis 2008 Model A Model A og B
58-63 dB(A) 5.844 -1.054 -780
63-68 dB(A) 6.122 -702 -482
68-73 dB(A) 1.640 176 148
73-78 dB(A) 442 0 0
>78 dB(A) 126 0 0
| alt 14.174 -1.580 -1.114
Stojbelastningstallet, SBT 3.381 -191 -125

-6% -4%
Stojbelastede boliger, Lgen Basis 2010 Model A Model A og B
58-63 dB(A) 5.618 -828 -554
63-68 dB(A) 6.232 -812 -592
68-73 dB(A) 1.640 176 148
73-78 dB(A) 442 0 0
>78 dB(A) 126 0 0
| alt 14.058 -1464 -998
Stojbelastningstallet, SBT 3.380 -190 -124

-6% -4%

I model A sker der et fald i den samlede stgjbelastning i influensomradet set i forhold til

Basis 2008. Antallet af stajbelastede boliger med et stgjniveau over 58 dB(A) reduceres
med 11%. Gevinsten er stgrst for boliger belastet med mellem 58 og 63 dB(A), hvor re-
duktionen er pa ca.18%. /Endringerne afspejler trafikkens omfordeling, hvor der pé stor-
stedelen af streekningerne i influensomradet generelt vil ske et fald i trafikken. Der bereg-
nes en lille stigning i antal boliger belastet med mere end 68 dB(A). Udtrykt ved det sam-
lede stgjbelastningstal, SBT, er der tale om et fald pa 6% i stajbelastningen pa in-
fluensnettet.

| model A og B falger de beregnede eendringer i stgjbelastningen det samme manster,
men effekterne er lidt mindre. Gevinsten i antal stgjbelastede boliger beregnes til 8% og
udtrykt ved stajbelastningstallet er der tale om et fald pa 4%.

Der ses generelt samme andringer i den samlede stgjbelastning i influensomradet i for-
hold til Basis 2010 som i forhold til Basis 2008.
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4.3 Luftforurening

Luftforurening fra vejtrafikken kan have lokale og regionale konsekvenser for mennesker
og naturs sundhed samt globale konsekvenser i form af klimapavirkninger.

Luftforureningsberegningerne er baseret pa resultaterne fra trafikmodelberegningerne,
samt pa emissionsfaktorer for de forskellige karetajstyper. Beregningerne er gennemfart
for trafik udlagt pa det samlede beregningsvejnet i Hovedstadsomradet.

Beregningerne er gennemfart for basisscenarierne og de to scenarier.

4.3.1 Beregningsmetode

Luftforureningen fra vejtrafikken er for hvert scenarie beregnet som de samlede emissio-
ner af de betragtede luftforureningskomponenter i tons pr ar. De samlede emissioner er
opgjort i tons/ar for komponenterne: CO (kulilte), NO (kveelstofilter), HC (kulbrinter) og
partikler PM, 5 (svarende til partikelstarrelse 2,5).

De anvendte emissionsfaktorer (g/km) er opstillet med udgangspunkt i principperne i
COPERT IV, som er EUs officielle model for emissioner fra vejtrafikken. Heri angives
emissionsfaktorer for personbiler, varebiler, lastbiler og busser aftheengig af rejsehastig-
hed.

| COPERT-modellen skelnes der mellem et stort antal af karetajstyper baseret pa braend-
stoftype (benzin/diesel), motorstarrelse og emissionsnorm. Pa baggrund af trafikbereg-
ningerne for person-, vare- og lastbiltrafik i de enkelte scenarier samt den danske bilparks
sammenseetning og alder beregnes de samlede emissioner for hvert scenario.

Vognparkens fordeling p& kereteajskategorier og emissionsnormer for 2008 er baseret pa
et arbejde udfert af DTU, som til brug for DMU’s opgerelser af emissioner fra transport-
omradet har opgjort antallet af biler fordelt pa braendstoftype, motorstarrelse og emissi-
onsklasse samt det gennemsnitlige arlige karselsomfang for ar 2008.

4.3.2 Resultater

Energiforbrug og CO,-udslip

Trafikkens energiforbrug og det tilknyttede CO,-udslip har primaert betydning i et globalt
perspektiv, da CO, er en drivhusgas, som bidrager til den globale opvarmning med tilhg-
rende risiko for klimaforandringer.

Med udgangspunkt i trafikberegningerne er det arlige trafikarbejde (antal karte km) samt
trafikkens arlige energiforbrug og CO,-udslip pa modelvejnettet beregnet for Basis 2008,
Basis 2010 og de to scenarier.

| tabel 6 er resultaterne vist opdelt pa centralkommunerne (Kabenhavn og Frederiksberg)
og Hovedstadsomradet i gvrigt.
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FAEndringer i arligt trafikarbejde, energiforbrug og CO,-udslip i forhold
til Basis 2008 og Basis 2010

AEndringer i forhold til Basis 2008

Basis 2008 Model A Model A og B
Kebenhavn + Frederiksberg
Trafikarbejde (Mio. km pr ar) 1667,4 0,3 0,02% 0,3 0,02%
CO,-udslip (Tons pr ar) 339.014 19 0,01% 9 0,00%
Energiforbrug (Tons braendstof pr ar) 107.319 6 0,01% 3  0,00%
@vrige Hovedstadsomrade
Trafikarbejde (Mio. km pr ar) 10.102,3 1,8 0,02% 0,6 0,02%
CO,-udslip (Tons pr ar) 1.925.368 241 0,01% 203  0,01%
Energiforbrug (Tons braendstof pr ar) 609.332 76 0,01% 65  0,01%
| alt
Trafikarbejde (Mio. km pr ar) 11.769,8 2,1 0,02% 0,9 0,02%
CO,-udslip (Tons pr ar) 2.264.382 260 0,01% 213  0,01%
Energiforbrug (Tons breendstof pr ar) 716.651 83 0,01% 68  0,01%
FEndringer i forhold til Basis 2010
Basis 2010 Model A Model A og B
Koebenhavn + Frederiksberg
Trafikarbejde (Mio. km pr ar) 1667,1 0,6 0,03% 0,7 0,04%
CO,-udslip (Tons pr ar) 338.687 346 0,10% 336  0,10%
Energiforbrug (Tons braendstof pr ar) 107.216 110 0,10% 107 0,10%
@vrige Hovedstadsomrade
Trafikarbejde (Mio. km pr ar) 10.100,8 3,4 0,03% 22 0,02%
CO,-udslip (Tons pr ar) 1.925.065 543 0,03% 506  0,03%
Energiforbrug (Tons braendstof pr ar) 609.236 172 0,03% 161 0,03%
| alt
Trafikarbejde (Mio. km pr ar) 11.767,9 4,0 0,03% 28  0,02%
COy-udslip (Tons pr ar) 2.263.752 889 0,04% 842  0,04%
Energiforbrug (Tons braendstof pr ar) 716.452 282 0,04% 268  0,04%

Der er i model A for det samlede modelvejnet en stigning i bade energiforbrug og CO»-
udslip i forhold til savel Basis 2008 som Basis 2010. | forhold til Basis 2008 gges CO»-

udslipppet med 260 tons pr ar svarende til en stigning pa 0,01%. Andringerne sker pri-
meert pa vejnettet uden for Kegbenhavns kommune. | Centralkommunerne er CO,-

udslippet stort set usendret.

| Model A og B er mansteret det samme, men a&endringerne i CO,-udslippet er endnu

mindre.

Vurderes sendringerne i forhold til Basis 2010 ses starre, men stadigvaek marginale stig-

ninger i CO,-udslippet for Centralkommunerne.

Emissioner

Den trafikskabte Iuftforurening bestar af en lang raekke stoffer med forskellige miljg- og
sundhedsmaessige effekter. HC (herunder benzen), CO og partikler kan i starre koncen-
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trationer fare til sundhedsskader, mens NO, har regionale effekter i form af skader pa
skove og forsuring af sger.

Konsekvenser for luftforureningen er beregnet som samlede emissioner i udbygnings-
scenariet sammenholdt med de samlede emissioner i Basis 2008 og Basis 2010. Med
udgangspunkt i resultaterne fra trafikberegningerne og hastighedsafhaengige emissions-
faktorer for de forskellige karetgjskategorier, er der foretaget en beregning af de arlige
emissioner i tons pa modelvejnettet.

| tabel 7 er resultaterne vist opdelt pa centralkommunerne (Kabenhavn og Frederiksberg)
og Hovedstadsomradet i gvrigt.
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FEndringer i arlige emissioner i tons af CO, NO,, partikler(PM,s), HC i

FEndringer i forhold til Basis 2008

Basis 2008 Model A Model A og B
Kobenhavn + Frederiksberg
HC (Tons pr ar) 137 0,0 -0,03% 0,0 -0,03%
PM, s (Tons pr ar) 42 0,0 0,02% 0,0 0,04%
NO, (Tons pr ar) 1193 0,2 0,02% 0,3 0,03%
CO (Tons pr ar) 1205 -0,6  -0,05% -0,6  -0,05%
@vrige Hovedstadsomrade
HC (Tons pr ar) 671 0,1 0,02% 0,2 0,02%
PM, s (Tons pr ar) 244 0,0 0,00% 0,0 0,01%
NOy (Tons pr ar) 6511 0,6 0,01% 1,0 0,02%
CO (Tons pr ar) 7255 0,3 0,00% -0,3 0,00%
| alt
HC (Tons pr ar) 809 0,1 0,01% 0,1 0,01%
PM, 5 (Tons pr ar) 286 0,0 0,01% 0,0 0,02%
NOx (Tons pr ar) 7704 0,9 0,01% 1,4 0,02%
CO (Tons pr ar) 8461 -0,4 0,00% -0,9 -0,01%
FEndringer i forhold til Basis 2010
Basis 2010 Model A Model A og B
Kobenhavn + Frederiksberg
HC (Tons pr ar) 137 0,2 0,12% 0,2 0,12%
PM, s (Tons pr ar) 42 0,1 0,19% 0,1 0,22%
NO, (Tons pr ar) 1191 2,9 0,25% 3,0 0,25%
CO (Tons pr ar) 1204 0,6 0,05% 0,6 0,05%
@vrige Hovedstadsomrade
HC (Tons pr ar) 671 0,2 0,03% 0,2 0,04%
PM, s (Tons pr ar) 244 0,0 0,01% 0,0 0,01%
NO, (Tons pr ar) 6510 2,2 0,03% 2,6 0,04%
CO (Tons pr ar) 7255 1,1 0,01% 0,5 0,01%
| alt
HC (Tons pr ar) 808 0,4 0,05% 0,4 0,05%
PM, 5 (Tons pr ar) 286 0,1 0,03% 0,1 0,04%
NOx (Tons pr ar) 7700 5,2 0,07% 5,7 0,07%
CO (Tons pr ar) 8459 1,6 0,02% 1,1 0,01%

Samlet set er der tale om helt marginale aendringer i emissionerne for de beregnede foru-

reningskomponenter.

| begge scenarier er der for det samlede modelvejnet tale om aendringer i emissionerne
pa under 0,02%, set i forhold til Basis 2008 og de to scenarier for en lukning af Ngrrebro-
gade giver saledes ingen aendringer i emissionerne.
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At eendringerne varierer lidt mellem de enkelte luftforureningskomponenter, skyldes at
der for de forskellige stoffer er forskellige sammenhaenge mellem hastighed og emission
pr kart km.

4.3.3 Samlet vurdering

Som en konsekvens af stigningerne i trafikarbejdet ved Model A og Model A og B i for-
hold til dagens situation (Basis 2010) ses marginale stigninger i emissioner og CO,-udslip
i Kebenhavns og Frederiksberg kommuner. Der er dog tale om s& begraensede aendrin-
ger, at begge Modeller vurderes ikke at medfare eendringer i den samlede luftforurening i
Kegbenhavn.

For Frederikssundsvej, der udger et forholdsvis lukket gaderum, vil aflastningen af trafik-
ken medfgre en forbedret luftkvalitet, hvilket vil udgare en sundhedsmaessig gevinst for
det store antal cyklister og fodgeengere pa denne vejstraekning.

5 Vurderinger af kapacitetsforhold i kryds

Der er gennemfort kapacitetsberegninger af krydsene omkring Frederikssundsvej. Samt-
lige kryds er analyseret ud fra data om de gennemfgrte trafikmodelberegninger (jeevnfer
afsnit 2) og eksisterende signalgruppeplaner.

Pa baggrund heraf er foretaget en kapacitetsvurdering af den fremtidige trafiksituation
med beregnede trafiktal, hvor man beholder dagens signalplaner.

Ud fra resultaterne for den fremtidige situation, forsgges trafikbilledet forbedret, vha. aen-
dringer i omlgbstider, grantider, faser eller andet.

Det skal bemeerkes, at de beregnede trafikmaengder ikke er kalibreret i forhold il teellin-
ger af den nuveerende trafik i krydsende, og at kapacitetsvurderingerne derfor kan variere
i forhold til de faktiske forhold. De gennemfarte beregninger bar derfor verificeres pa
baggrund af trafikteellinger forud for gennemfgrelse af evt. sendringer i kryds og signaler.

Beregningsresultaterne er saledes alene brugt til sammenligning mellem basis 2010 og
scenariet for model A, der giver de storste trafikale eendringer.

De detaljerede beregningsresultater for hvert kryds i beregningsvejnettet er uddybet i de
et separat bilagsnotat - Delopgave 2 Ngrrebro st. - kapacitetsvurderinger.

Det skal bemeerkes at falgende kryds ikke er vurderet i forhold til kapaciteten, fordi der
ikke sker vaesentlige trafikale aendringer for trafikstremmene i de to scenarier (model A og
model A og B) jf. de gennemfgarte trafikmodelberegninger:

e Frederikssundsvej/ Lygten/Nordre Fasanvej
» Borups Alle/Jagtvej
e Agade/Jagtvej

| skemaet herunder opsummeres kapacitetsvurderingerne for hvert af de signalregulere-

de kryds, der indgar i analysen, sammen med forslag til korrigerende handlinger for de
kryds, hvor kapacitetsbelastningen bliver starre end i basis 2010.
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Kryds

Kapacitetsvurdering
for model A

Forslag til korrigerende handling

Borups Allé/Hulgardsvej

Generelt forgges kapacitetsbelast-
ningen af krydset som falge af tra-
fikstigningen pa Ring 2 og Borups
Allé.

F/Endring af faser og grentidsforde-

ling.

Hgjresving fra Hulgardsvej afvikles

samtidig med bundet venstresving.

Evt. forlaengelse af hgjresvingbane
pa Borups Allé & og Hulgardsvej N.

Frederikssundsvej/-
Tomsgardsvej/Hulgardsvej

Tilfarterne pa Tomsgardsvej og Hul-
gardsvej belastes yderligere som
falge af mere trafik pa Ring 2.
Seerligt forveerres hgjresving fra
Tomsgardsvej mod Frederikssunds-
vej d.

Foraget omlgbstid.

Bundet venstresving fra Frederiks-
sundsve;j.

AEndring af faser og grentidsforde-
ling.

Evt. forleengelse af hgjresvingbane
pa Tomsgardsvej N.

Frederiksborgvej/- Tilfarterne pa Tomsgardsvej og Tu-  Venstresvingpil for Tuborgvej og

Tuborgvej/Tomsgardsvej borgvej belastes yderligere som Tomsgardsve;j.
falge af mere trafik pa Ring 2. Hajresvingpil for Frederiksborgve;.
Seerligt forvaerres venstresving fra AEndring af grontidsfordeling.
Tuborgvej og hgjresving fra Frede-
riksborgvej S.

Tagensvej/Tuborgvej Generelt forgges kapacitetsbelast- Venstresvingpil for Tagensvej @
ningen af krydset som fglge af tra- Hajresvingpil for Tuborgvej S.
fikstigningen pa Ring 2 og Tagens- /Endring af grentidsfordeling.
vej.

Seerligt forveerres hgjresvingsporet
pa Tuborgvej S samt venstres og
ligeudsporet pa Tagensvej J.

Tagensvej/Lygten Generelt forages kapacitetsbelast- AEndring af grantidsfordeling.
ningen af krydset som fglge af tra- Lukning af Landsdommervej.
fikstigningen p& Tagensvej og Lyg- Evt. separat hgjresving’shunt” fra
ten. Lygten mod Tagensvej S.

Seerligt forveerres hgjresvingsporet
pa Lygten og venstresvingsporet pa
Tagensvej S.

Tagensvej/Jagtvej Trafikafviklingen forbedres i krydset ~ /Endring af grantidsfordeling.
som helhed pga. aflastningen af
Tagensvej sydlige delstraekning.

Dog forages belastningen af ven-
stresving fra Jagtvej N.
Narrebrogade/Jagtvej Trafikken afvikles uden problemer. Evt. forleengelse af svingbaner, som

Venstresving fra Ngrrebrogade V
bliver lidt mere belastet.

er meget korte.

Borups Allé/Hillergdgade

Generelt forgges belastningen af

AEndring af grantidsfordeling.
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tilfarterne fra Borups Allé lidt, mens
belastningen af Hilleradgade mind-
skes.

Anlaeg af ekstra venstresvingbane
fra Borups Allé N.

Hillergdgade/Nordre Fa-
sanvej

Generelt forgges kapacitetsbelast-
ningen af krydset som folge af tra-
fikstigningen pa Nordre Fasanvej
nord for krydset.

Seerligt det kombinerede ligeud-
venstresvingspor fra Nordre Fasan-
vej N forveerres.

FAEndring af grentidsfordeling.
Udvidelse af vejprofilet med ven-
stresvingbane fra Nordre Fasanvej

Hillergdgade/Lundtoftegade

Trafikafviklingen forbedres i krydset
pga. den store aflastning Lundtofte-
gade.

Evt. eendring af grontidsfordeling.
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6 Konsekvenser for cykeltrafikken

| det falgende er vurderet cyklisternes forhold for Mimersgade, Narrebrogade og Frede-
rikssundsvej med signalregulerede kryds pa streekningerne ved de to scenarier.

Scenarierne indeholder lukning af Narrebrogade ved Ngrrebro st. og etablering af en
stationsforplads ved Narrebro st., hvor der kun er adgang for busser og cyklister. Sta-
tionsforpladsen skabes ved:

e rnevej lukkes for gennemkarsel, cykelforbindelse opretholdes
e Folmer Bendtsens plads lukkes for gennemkarende trafik og ensrettes for
busser

Ved 1. scenarie - Model A - indrettes Mimersgade vest for Borgmestervangen til cyklister,
og det tillades kun busser og cyklister at passere viadukten ved Ngrrebro st.

Ved 2. scenarie - Model A og B - vil biltrafik fortsat veere muligt ad Mimersgade og de 3
spor under viadukten laengst fra Narrebro st. vil veere aben for normal trafik.

6.1 /Andringer ved Model A - Mimersgade

Etablering af busgade i Mimersgade bidrager generelt til bedre forhold for cyklister pa
gaden. Risikoen for kollision mellem biler og cyklister elimineres, og fremkommeligheden
pa vejen forbedres for cykler og busser.

Hvis indfarelse af busgade medfarer et forbud mod krydsning af gaden for bilister, kan de
signalregulerede krydsninger ved Ngrrebrogade, Borgmestervangen, Agirsgade og
Radmansgade nedlaegges til fordel for cyklisternes fremkommelighed.

Indretning af streekningen mellem Borgmestervangen - Narrebro st. kun til cyklister, har
en positiv indvirkning cyklisters sikkerhed.

Hvad angar fremkommeligheden, er denne afheengig af signalreguleringens faser ved
Mimersgade / Borgmestervangen og Narrebrogade / Nordre Fasanvej. Tilpasses faserne
en eventuel gget trafik i tvaerretningen, vil det betyde kortere grentid for cyklister ad Mi-
mersgade.

6.2 Andringer ved Model A og B — Mimersgade

Ved at tillade gennemkgarsel af biltrafik under viadukten ved Ngrrebro st. i de 3 vognbaner
laengst fra denne, skal cyklister i indadgaende retning krydse vognbanerne. Sammen-
holdt med, at biltrafik pa Mimersgade tillades, vurderes trafiksikkerheden for cyklister kun
at blive svagt forbedret.
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Fokus pa den gragnne cykelrute kan opnas ved yderligere separation fra biltrafikken, fx
ved at fgre cykelstierne ind over pladsdannelsen ved Bazargrunden. Dette kan gge tryg-
hed og fremkommelighed for cyklister.

6.3 Andringer ved Model A - Narrebrogade

Pa Narrebrogade medfarer eendringerne, at biltrafikken gges. Seerligt mellem Hyltebro og
Hilleradgade, hvor trafikbelastningen fordobles grundet abning for gennemkearsel ved
Aksel Larsens Plads. P4 den resterende streekning til Runddelen forgges trafikken med
20 %.

Pa Narrebrogade er cyklister og bilister i dag separeret fra hinanden ved hjeelp af cykel-
stier. Den ggede biltrafik har derved starst betydning pa cyklisternes trafiksikkerhed ved
@get svingtrafik til og fra sidegaderne, som alt andet lige vil @ge uheldsrisikoen lidt i for-
hold til den nuvaerende situation.

Ved Narrebro st. vil flytning af stoppestedet ved Bazargrunden til den nyetablerede bus-
holdeplads, mindske risikoen for kollision mellem buspassagerer og cyklister.

Pa Narrebrogade bergres fremkommeligheden kun teet pa Ngrrebro st. Endringerne
vurderes at veere gunstige for fremkommeligheden eftersom krydset ved Mimersgade /
Ngrrebrogade vil have feerre ben og signalreguleringen vil fa faerre faser. Forbud mod
gennemkgarende trafik skaber plads til bredere cykelsti til gavn for cyklisternes fremkom-
melighed.

Mulighederne for en udvidelse af nuvaerende cykelstibredder pa Narrebrogade vurderes
at veere begreenset pa streekningen, medmindre parkering forbydes.

| takt med at der er sket en stigning i trafikbelastningen pa streekningen fra Hilleradgade
til Narrebro’s runddel, kan cyklisters sikkerhed i krydset vaere en smule forringet. Bliver
trafikken udelukkende afviklet i to hovedfaser for hver retning, vil fremkommeligheden
kunne opretholdes.

6.4 Andringer Model A og B pa Ngrrebrogade

Cyklister i indadgéende retning vil fortsat kun have hgjresvingende busser mod Folmer
Bendtsens Plads som krydsende trafik. Udadgaende cyklister vil med aendringerne skulle
krydse trafikanter ad Mimersgade. Trafiksikkerhedsmaessigt er cyklisternes forhold usend-
rede i forhold til den nuvaerende situation.

Ved en abning af viadukten ved Narrebro st. stiger trafikbelastningen pa Narrebrogade
med ca. 180 % pa straekningen mellem Ngrrebro st. og Hilleradgade. Denne stigning er
vaesentlig hgjere end ved det 1. scenarie (model A), samtidig med at trafikbelastningen
0gsa er stgrre pa delstreekningen mellem Hilleradgade og Jagtvej. For at bevare cykli-
sternes tryghed og sikkerhed, bar trafikbelastningen begreenses, hvilket bedst opnas ved
1. scenarie.
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6.5 AEndringer ved Model A - Frederikssundsvej

Generelt har forudsaetningerne medfgrt et fald i trafikbelastningen pa Frederikssundsve;.
Faldet ligger pa henholdsvis 20 % pa streekningen fra Lygten til Glasvej, og ca. 25 % pa

den yderste straekning. En lavere trafikbelastning kan bidrage til en forbedret trafiksikker-
hed generelt pa straekningen.

Neer Narrebro st. vil den svagt ggede trafik pa Nordre Fasanvej betyde en gget trafikbe-
lastning fra sideretningen i krydset Frederikssundsvej / Nordre Fasanvej. Muligheden for
venstresving fra Frederikssundsvej vil tillige age svingtrafikken i krydset. S&fremt ven-
stresvingende bilister mod Lygten afvikles i separat fase adskilt fra busser og cyklister fra
Narrebro st., vil cyklisters sikkerhed kunne opretholdes. Hajresving fra Ngrrebrogade i
retning mod Lygten nedlaegges, mens antal hgjresvingende bilister fra Frederikssundsvej
mod Nordre Fasanvej ages. Samlet set vurderes risikoen for hgjresvingsulykker mellem
bilister og cyklister at blive reduceret.

En busbane i udadgaende retning pa Frederikssundsvej mellem Ngrrebro st. og Frede-
riksborgvej forudsaetter, at kantstensparkeringspladserne pa den nordlige side af Frede-
rikssundsvej fiernes. Det vil fierne risikoen for kollision mellem abne bildgre og cyklister.
Busprioritering i kryds kan bidrage til bedre fremkommelighed for cyklister. Dog vil en
gran balge for bustrafikken typisk forudsaette hgjere hastighed end gran bglge for cykli-
ster.

| krydset Hulgardsvej / Frederikssundsvej vil trafikbelastningen pa Frederikssundsve;
blive reduceret cirka 25 % af krydset i udadgaende retning. Da der samtidig sker en stig-
ning i trafikbelastningen pa Tomsgardsvej, ma det formodes, at der stadig foretages hgj-
resving fra Frederikssundsvej til Tomsgardsvej og, at risikoen for hgjresvingsulykker mel-
lem biler og cyklister forbliver uaendret.

6.6 Andringer ved Model A og B pa Frederikssundsvej

En fortsat abning af viadukten ved Ngrrebro st. medfarer fortsat en reduktion i trafikbe-
lastningen. Sammenholdt med 1. scenarie (model A) er aendringen i trafikbelastningen
minimal.

Det bemeerkes, at dbningen generer trafik ad Lygten og Nordre Fasanvej. Den ggede

trafik i tveerretningen vil gge risikoen for svingulykker i krydset Frederikssundsvej / Nordre
Fasanve;.
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Trafikomlaegning Nerrebrogade
Bilag 1 - Basis 2008
Trafikbelastninger

Karetgjer pr. hverdagsdagn

GEE— 50,000 to 200,000
e 40,000 to 50,000
e 30,000 to 40,000
e 70,000 to 30,000
e 10,000 to 20,000
= 5,000 to 10,000
1,000to 5,000

Oto 1,000

Sags-nr: 2101561 (0930g_30)
Sagsnavn: Bus Ngrrebrogade

27/01/2011
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Trafikomlaegning Nerrebrogade
Bilag 1- Basis 2010
Trafikbelastninger

Karetgjer pr. hverdagsdagn
G 50,000 to 200,000

e 40,000 to
e 30,000 to
e (),000 to
e 10,000 to
—— 5,000 to
1,000 to

50,000
40,000
30,000
20,000
10,000

5,000

Oto 1,000

Sags-nr: 2101561 (0930g_31)
Sagsnavn: Bus Ngrrebrogade
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Trafikomlaegning Nerrebrogade
Bilag 2 - Model A

FEndring af trafikbelastninger
ift. Basis 2010

FAEndringer i biltrafikken
Karetajer pr. hverdagsdagn

-2,000to -1,000
-5,000to  -2,000
-10,000to  -5,000
@ -100,000 to -10,000

@S 10,000 to 100,000
G 5,000to 10,000
emmm—— 2,000to 5,000
e—— 1,000t0 2,000
— 500to 1,000
— 200 to 500
— -200 to 200
— -500 to -200
e -1,000 to -500
)

G

Sags-nr: 2101561 (0930g_40-0930g_31)
Sagsnavn: Bus Ngrrebrogade

27/01/2011

=5 Tetraplan A/S
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Trafikomlagning Nerrebrogade
Bilag 2 -Model A

Andring af trafikbelastninger
ift. Basis 2010

AEndringer i biltrafikken i %
Karetgjer pr. hverdagsdegn

— 2510 50
5to 25
— -5to 5
-25to -5

-50 to -25

-75 to -50

-100 to -75

Sags-nr: 2101561 (0930g_40-0930g_31)
Sagsnavn: Bus Ngrrebrogade

27/01/2011
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Trafikomlaegning Nerrebrogade
Bilag 3 - Model A og B

FEndring af trafikbelastninger
ift. Basis 2010

062

FAEndringer i biltrafikken
Karetajer pr. hverdagsdagn

-2,000to -1,000
-5,000to  -2,000
-10,000to  -5,000
@ -100,000 to -10,000

@S 10,000 to 100,000
G 5,000to 10,000
emmm—— 2,000to 5,000
e—— 1,000t0 2,000
— 500to 1,000
— 200 to 500
— -200 to 200
— -500 to -200
e -1,000 to -500
)
G

Sags-nr: 2101561 (0930g_50-0930g_31)
Sagsnavn: Bus Ngrrebrogade

27/01/2011

=5 Tetraplan A/S




Trafikomlaegning Nerrebrogade
Bilag 3 - Model A og B

FEndring af trafikbelastninger
ift. Basis 2010

FAEndringer i biltrafikken i %
Karetajer pr. hverdagsdogn

10to 25
-10to 10
-25t0 -10
-50 to -25
-75 to -50

-100 to -75

Sags-nr: 2101561 (0930g_50-0930g_31)
Sagsnavn: Bus Ngrrebrogade

27/01/2011

=5 Tetraplan A/S
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Trafikomlaegning Nerrebrogade
Bilag 4 - Model A

FEndring af trafikbelastninger
ift. basis 2008

FAEndringer i biltrafikken
Karetgjer pr. hverdagsdegn

@E» 10,000 to 100,000
G 5,000to 10,000
e 2000to 5,000
e 1,000t0 2,000
— 500to 1,000
— 200 to 500
E— -200 to 200
— -500 to -200
e -1,000 to -500
e -2 000to -1,000
e -5000t0 -2,000
@ -10,000to -5,000

@ -100,000 to -10,000

Sags-nr: 2101561 (0930g_40-0930g_30)
Sagsnavn: Bus Ngrrebrogade

27/01/2011
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Trafikomlaegning Nerrebrogade
Bilag 4 - Model A

FEndring af trafikbelastninger
ift. basis 2008

FAEndringer i biltrafikken i %
Karetajer pr. hverdagsdogn

e— 25 10 50
10to 25
-10to 10
-25t0 -10
-50 to -25
-75 to -50
-100 to -75

Sags-nr: 2101561 (0930g_40-0930g_30)
Sagsnavn: Bus Ngrrebrogade

27/01/2011

=5 Tetraplan A/S
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Trafikomlaegning Nerrebrogade
Bilag 5 - Model A og B

FEndring af trafikbelastninger
ift. Basis 2008

FAEndringer i biltrafikken ift. Basis
Koretgjer pr. hverdagsdegn

@S 10,000 to 100,000
e 5,000to 10,000
esmmm—— 2,000to 5,000
e 1,000t0 2,000
— 500to 1,000
— 200 to 500

-200 to 200

-500to  -200

e -1,000 to -500
e -2 000 to -1,000
e -5000t0 -2,000
@ -10,000to0  -5,000
@ -100,000 to -10,000

Sags-nr: 2101561 (0930g_50-0930g_30)
Sagsnavn: Bus Ngrrebrogade

27/01/2011

=5 Tetraplan A/S




Trafikomlaegning Nerrebrogade
Bilag 5 - Model A og B

FEndring af trafikbelastninger
ift. Basis 2008

FAEndringer i biltrafikken i %
Karetajer pr. hverdagsdogn

e— 25 10 50
10to 25
— -10to 10
-25t0 -10

-50 to -25

-75 to -50

-100 to -75

Sags-nr: 2101561 (0930g_50-0930g_30)
Sagsnavn: Bus Ngrrebrogade

27/01/2011
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