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Afrapportering af foranalyse af Den Grgnne Boulevard
etape 1, Indre By

Resumé

Teknik- og Miljgudvalget orienteres hermed om resultaterne af forana-
lysen af Den Grgnne Boulevard etape 1 (gravet tunnel under H.C. An-
dersens Boulevard fra Jarmers Plads til Rysensteensgade). Med seerligt
fokus pa ramper, kryds og trafikafvikling pa H. C. Andersens Boulevard
under og efter anlaeg har foranalysen konkretiseret resultaterne fra d
tidligere foranalyse om muligheden for at nedgrave hele straekningen
fra Borups Plads til Langebro, der blev afrapporteret til BR 1. februar
2024. Resultaterne af foranalysen bekraefter, at etape 1 af Den Grgnne
Boulevard er et realiserbart men komplekst projekt, der vil have stor pa-
virkning p& byrum og trafikafvikling bade i anlaegsfasen og efter.

Sagsfremstilling

Med Overfgrselssagen 2023-2024 blev der afsat finansiering til en
overordnet foranalyse vedr. de videre skridt for realiseringen af Den
Grgnne Boulevard. Hovedforslaget for Den Grgnne Boulevard, der blev
besluttet med afrapporteringen af fase 1 (BR 2. marts 2023), bestar af to
separate biltunneller med 2x2 spor. En boret tunnel mellem Borups

Allé og Gyldenlgvesgade/Aboulevarden (etape 2) samt en gravet tun-
nel mellem Jarmers Plads og Rysensteensgade (etape 1), ogsa kaldet
cut and cover-tunnel, som er en udgravet rende, hvori tunnelen bygge
og herefter deekkes til igen. Denne foranalyse (bilag 1) konkretiserer ud-
formning af ramper og kryds ved tunnelen p& H. C. Andersens Boule-
vard ved henholdsvis Jarmers Plads og Rysensteensgade (etape 1),
samt trafikafvikling i anleegsfasen p& H.C. Andersens Boulevard.

Trafiksimuleringer og udformning af ramper og kryds

Fokus i foranalysen har veeret at konkretisere udformningen af ramper
og kryds ved hhv. Jarmers Plads og Rysensteensgade, hvor tunnelen

starter/ender. Krydsenes trafikafvikling er undersggt gennem mikrosi-

muleringer af forskellige udformninger af kryds og ramper

Simuleringerne af trafikafvikling ved de forskellige udformninger af
ramper og kryds viser, at enkelte af de undersggte udformninger, fx en
klassisk udformning med cykler pa hgjre side af svingbanen i krydset
ved Jarmers Plads og et hgjresvingsspor ud ad tunneldbningerne, kan
forbedre dele af trafikafviklingen.
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Der vil dog fortsat veere omfattende kgdannelse og udfordringer med
afvikling af biltrafikken i krydsene, hvor ramperne kommer op, hvorfor
udformning af kryds og ramper og trafikafvikling i et starre geograf isk
omrade vil skulle undersgges naermere i en evt. senere fase.

Rampernes lzengde er ogsa blevet konkretiseret. Bade ved Jarmers

Plads og ved Rysensteensgade vil der kun veere plads til ca. 115 m lange
ramper, hvis trafikken p& tveers af H. C. Andersens Boulevard ad hhv.
Studiestraede og Niels Brocks Gade/Ny Kongensgade skal kunne opret-
holdes. Pa grund af terreenforhold og lzengde vil ramperne pa 115 meter

have haeldninger pa hhv. 7,4 % og 6% (til sammenligning har Valby

Bakke en haeldning pd mellem 6 og 7% pa det stejleste sted). Et EU-di-

rektiv for nye tunneller foreskriver en haeldning pa 3-5 %. Direk tivet geel-
der dog ikke for en vej som H. C. Andersens Boulevard, men det anbe fa-
les i foranalysen, at der i en evt. senere fase udarbejdes en analyse f or at
kortlaegge eventuelle risici ved de stejle ramper samt eventuelle afveer-
geforanstaltninger. Alternativt kan der arbejdes med lsengere ramper

med en mindre haeldning, som dog vil speerre for tvaergdende traf ik ad
Studiestreede og Niels Brocks Gade/Ny Kongensgade.

Trafikafvikling under anleegsfasen

Fokus i den anden del af foranalysen har veeret en vurdering af traf ikaf-
vikling under anleeg i forhold til to anleegsscenarier: 1) Anleeg af begge
tunnelrgr samtidig og 2) anleeg af et tunnelrgr ad gangen. Vurder ingen

bygger pa radgivers kvalitative skan og vil skulle kvalificeres med bl.a.
trafikmodelberegninger i en evt. senere fase.

Samlet set vurderes det i foranalysen, at en lgsning med anleeg af begge
tunnelrgr samtidig - hvor gang, cykel og byggepladstrafik, busser, reno-
vation, brand og redning afvikles i begge retninger langs arbejdsplad-

sen, og med forbud mod almindelig biltrafik - bgr undersgges naermere

i en evt. senere fase. | en evt. senere fase vil tunnelens linjefgring lig ele-
des skulle fastleegges, ligesom placering og omfang af tekniske anlaeg

og ledningsomlaegninger mm. vil skulle undersgges.

Anleeg af begge tunnelrgr samtidig Anleeg af et tunnelrgr ad gangen
Estimerede anleegsomkostninger og Estimerede anlsegsomkostninger og an-
anleegstid leegstid

2,4 mia. kr. 2,7 mia. kr.

Ca. 8-10 ar, herunder ca. 2-3 ar med Ca. 10- 12 ar, herunder ca. 2-3 ar med led-
ledningsomlaegninger og ca. 4 ar med ningsomlaegninger og ca. 6-7 ar med
tunge anleegsarbejder. tunge anleegsarbejder.

Anlaeg af begge tunnelrgr samtidig

H. C. Andersens Boulevard har i dag 3-5 kgrebaner i hver retning (inkl.
svingbaner, busbaner og parkeringsgade med cykeltrafik). For anleeg af
begge tunnelrgr samtidig vurderes det i foranalysen, at det under de
tunge anlaegsarbejder pa ca. 4 ar er muligt at opretholde et areal pa 10
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meter i begge kareretninger, der eksempelvis kan bruges til en kare-
bane, samt cykelsti og fortov i begge retninger. Far og efter det tunge
anleegsarbejde vil der veere diverse forberedende arbejder, samt ar-
bejde med tunnelinstallationer, testkarsler og reetablering, hvor trafik-
ken periodevis ogsa vil veere begraenset til én kgrebane, cykelsti og for-
tov i hver retning.

Grundet pladsbehovet for den samlede arbejdspladsbredde er det ikke
muligt at etablere en dedikeret kgrevej i arbejdsomradet til byggeplads-
trafikken. | foranalysen anbefales det derfor, at kerebanen bruges til af -
vikling af byggepladstrafik, busser, renovation, brand og redning og

ikke til almindelig biltrafik, da det vil skabe uhensigtsmaessige trafikfar-

lige situationer med byggepladstrafikken til/fra byggepladsen.

Anleeg af et tunnelrgr ad gangen

Ved anleeg af et tunnelrgr ad gangen vil arbejdspladsbredden blive

smallere med mere plads til trafikafvikling. | foranalysen anbefales det

dog at bruge den ekstra plads pa bedre trafikafvikling af byggep ladstra-
fikken ved etablering af en karevej forbi arbejdsomradet samt til gget

plads til gang og cykler. Alternativt kan alle motorkaretgjer benytte to
karebaner i hver retning, men i foranalysen vurderes det fortsat ikke at
kunne tilgodese en tilfredsstillende trafikafvikling og trafiksikkerhed,

hvis byggepladstrafik og almindelig trafik benytter de samme kgreba-

ner. Samtidig vil anleeg af et tunnelrgr ad gangen @ge anlsegstiden med

ca. to ar og omkostningerne med ca. 15%.

Politisk handlerum

Et eller flere udvalgsmedlemmer kan haeve sagen til en beslutningssag,

sa den behandles pa et kommende mgde i Teknik- og Miljgudvalget.

Det kan fx ggres med henblik p& at beslutte en anden videre proces e nd

densom [E@o-%aA2A¢—A wuct¢—@ EO 42%7 A g@—0— OBE.-—UT A—"

Videre proces

Ved Overfgrselssagen 2023-2024 blev der vedtaget en hensigtserklae-

ringomat Y IT-@a—@A— — @ sepa tdeeplatndgetibrgerdialog

A—" 8 —AEY2 O% *&4 “@O0ja— j2AAl2- &Nt EQE2A"—YU— A—

Ved Budget 2025 blev der afsat midler til at udvikle idéopleegget for det
potentielt frigjorte areal pa overfladen pa baggrund af en borgerdialog,
ligesom det blev besluttet, at resultaterne fra neervaerende foranalyse
skal indga i det videre arbejde med idéopleegget. Da neerveerende for-
analyse viser et fortsat analysebehov ift. bl.a. tunnelteknik og trafikafvik-
ling, som ikke kan rummes inden for rammerne af arbejdet med ide-
oplaegget, vil forvaltningen ifm. med afrapportering af ideopleegget
primo 2027 foreleegge et samlet forslag til videre analyse af den grenne
boulevard, som vil kunne indga i forhandlingerne om Budget 2028.

| Budget 2025 blev der ogsé afsat midler til dialog med Frederiksberg
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Kommune om at udarbejde et feelles beslutningsgrundlag om mulighe-
derne for videre undersggelser ift. etape 2 af Den Grgnne Boulevard
(streekningen mellem Borups Allé og Gyldenlgvesgade/Aboulevar-
den). Resultatet forventes forelagt Teknik- og Miljgudvalget ultimo
2025.

Peter Hgjer
Vicedirektar
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1 Indledning og formal

Ved Overfgrselssagen 2023/2024 besluttede forligsparterne i budgetaftalen at af-
seette midler til en foranalyse vedr. de videre skridt for realisering af Den Grgnne
Boulevard. COWI har for Kgbenhavns Kommune gennemfgart denne overordnede
foranalyse der konkretiserer den geometriske udformning af ramper og kryds ved
tunnelenderne pa H. C. Andersens Boulevard ved hhv. Jarmers Plads og Rysen-
steensgade. Der er foretaget en raekke trafikale analyser i rampekrydsene for at
kunne fastsaette den ngdvendige geometri omkring ramperne og krydsene. Dertil
er trafikafviklingen i anleegsfasen blevet konkretiseret yderligere.

Neerveaerende foranalyse konkretiserer og kvalificerer nogle af resultaterne fra den
foranalyse der blev gennemfgrt i 2023. Foranalyse af Den Grgnne Boulevard 2023,
undersggte mulighederne for at nedgrave streekningen fra Bispeengbuen til Lange-
bro med det formal, at vejtrafikken sa vidt muligt handteres i en tunnel, og at der
skabes en gren kile pa overfladen, se figur 1.

Foranalysen mundede ud i et hovedforslag bestdende af en boret biltunnel mellem
Borups Allé ved Hilleradgade og Sgerne samt en biltunnel mellem Jarmers Plads
og Rysensteensgade (cut and cover) med i alt fire tunneldbninger (til- og frakersel).
Ovenpa tunnellerne indsnzevres vejen til ét spor i hver retning med mulighed for
busbane, og der lukkes for gennemkarende biltrafik pa overfladen pa en straekning
pa 700 m i Indre By mellem Jarmers Plads og Tietgensgade/Stormgade. Her er det
forudsat, at der fortsat vil veere biltrafik pa Studiestraede pa tveers af straekningen
og adgang til p-keelderen under Industriens Hus. Ovenstaende straekning vil veere
aben for kollektiv trafik (busser), cykler og fodgaengere.

=== Boret tunnel

Cut & cover tunnel
== Ramper

Den Gragnne Boulevard

BORUPS ALLE

NZRRE VOLDGADE

NORRE SOGADE

HILLERORGADE
y

\
\ HAMMERICHEmme
\

\
¥

Figur 1 Tunnellgsningen i hovedforslaget med to tunnelstreekninger. Kilde: Foranalyse af Den
Grgnne Boulevard resumérapport, november 2023.

Teknik- og Miljgudvalget har i november 2023 besluttet, at forvaltningen skal ar-

bejde videre med det samlede projekt opdelt i to etaper. | farste etape HQ ", QGUH
By-HWDSH/WOLJ WXQQHOVWU NQLQJ R-HWHDGHU HHND SdE R X
vestlig tunnelstreekning. Denne neerveerende foranalyse omhandler kun etape 1.

Se figur 2 for projektomradet med vejnavne pa luftfoto.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX
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Figur 2 Oversigtskort med projektomréde og relevante vejnavne for etape 1.

Figur 3 Placering af ramper og straekningen, der spaerres for gennemkgrende biltrafik pa
overfladen. Der speerres for gennemkgrende biltrafik mellem Jarmers Plads og Tiet-
gensgade. Kilde: Foranalyse af Den Grgnne Boulevard resumérapport, november
2023.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX
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Denne naerveaerende foranalyse omfatter fire delopgaver:

% Trafikafvikling ved rampekrydsene

% Design af ramper og tunnelender ved krydsene

Y4 Anleegsplanleegning med anleegslogistik, anleegstidsplan og gkonomi
Y2 Neeste skridt

Neerveerende foranalyse er udarbejdet i teet samarbejde mellem Kgbenhavns Kom-
mune og COWI med fokus pé& forudsaetninger, analyse, resultatbehandling og for-
midling.

Samlet har kortleegning, analyse og erfaringsprojekter veeret med til at definere
mulighederne for Igsningsforslag til det videre arbejde.

1.1 Leesevejledning

Rapporten skal leeses som en samlet rapport og i en reekke tekniske bilag vil der
veere en raekke dokumenter der kan bruges som opslagsveerk for de forskellige
aspekter, muligheder, potentialer og udfordringer, som den samlede analyse be-
star af.

Neerveerende foranalyse er opdelt i fire hovedafsnit:
1 Baggrund og forudsaetninger

Projektafgreensningen beskrives i baggrund og overordnede forudsaetninger
fra neerveerende foranalyse og til belysning af trafikafviklingen.

2 Trafikafvikling efter anleeg af Den Grgnne Boulevard

Trafikafviklingen i de to rampekryds er undersggt neermere for at konkretisere
rampernes geometriske udformning ved hhv. Jarmers Plads og Rysensteens-
gade. Trafikafviklingen er belyst gennem mikrosimulering af trafikafviklingen
for et fremtidigt basisscenarie. Pa baggrund af udfordringerne i et basisscena-
rie er der opstillet analysetiltag til forbedring af trafikafviklingen, som er belyst
naermere i en form for mini-trafikanalyser.

3  Geometrisk udformning

Med udgangspunkt i foranalysens grundlag og resultaterne fra trafikafvikling
efter anleeg er den geometriske udformning af ramper og kryds ved tunneldb-
ningerne (til- og frakarsel) konkretiseret. Rampekrydsene er pa H. C. Ander-
sens Boulevard ved hhv. Jarmers Plads og Rysensteensgade. Design af ram-
per og tunnelender ved krydsene indeholder:

Y4 Plantegninger for de to rampekryds med undersggte lgsninger fra
analysen med trafikafvikling.

Y4 Tveersnit af ramperne; ét tveersnit fra hver ende (stedsbestemte).

%4 Leengdeprofil af ramperne (stedsbestemte).

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX
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4  Anleegsplanlaegning

Trafikafviklingen i anlaegsfasen konkretiseres for anlaeg i fuld bredde og delt
pa langs i to etaper. Fglgende belyses:

Y4 For begge anlaegsscenarier udarbejdes grov planskitse over an-
leegsplan, samt en vurdering af anlaegslogistik og anlaegstidsplan.

%1 Ekspertskan over konsekvenserne for afviklingen af bil-, cykel-, og
kollektivtrafik og mulighederne for omleegninger.

%4 Konsekvens for anlaegsoverslag (tilleeg/fradrag) til anleeg i fuld
bredde.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



COWIL
DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL 11

2 Sammenfatning

Formaélet med neervaerende foranalyse er at konkretisere kryds og rampers geome-
triske udformning ved henholdsvis Jarmers Plads og Rysensteensgade. Konkreti-
seringen sker ved at kvalificere trafikafviklingen i rampekrydsene i den permanente
situation. Derudover konkretiseres trafikafviklingen i anleegsfasen ved to scenarier:
anleeg i fuld bredde, og anleeg delt i to dele (et tunnelrgr ad gangen). Trafikafviklin-
gen under anlaegsfasen er vurderet via ekspertskan.

Resultaterne peger fortsat pa at projektet er realiserbart, men bekraefter samtidigt
at der er tale om et stort og komplekst projekt, der vil fa store konsekvenser for tra-
fik og byrum i bade anlaegsfasen og efter anleeg. Der er i det videre arbejde behov
for en reekke yderligere analyser.

Naerveerende foranalyse bygger pa resultater og trafikale forudseetninger fra for-
analysen fra 2023, og forudsaetter at hele streekningen med Den Grgnne Boule-
vard fra Borups Allé til Langebro etableres. Udgangspunktet for denne analyse er
den gravet tunnel (cut & cover)! mellem Jarmers Plads og Rysensteensgade med
rampedbninger pa ca. 115 m i hver ende af tunnellerne. Vejen i tunnelen har 2 x 2
ke@respor med en forventet skiltet hastighed pa 50 km/t. Ramped&bningernes ud-
formning frem mod krydsene pa overfladen er tilpasset ift. foranalysen fra 2023,
hvor rampeabning p& opkgrselsrampen nu er med 3 kgrespor fordelt pa 1 hajre-
svingsspor og 2 ligeudspor.

Figur 4 Principsnit fra cut & cover tunnel, gstlig tunnelstreekning etape 1.
Kilde: Foranalyse af Den Grgnne Boulevard resumérapport, november 2023.

Trafikafvikling efter anleeg

For Den Grgnne Boulevard ved hhv. Jarmers Plads og Rysensteensgade er der
analyseret pa forskellige analysetiltag, som er beskrevet naermere i kapitel 4. Det

1 @stlig tunnellgsning pateenkes etableret som en gravet tunnel (cut & cover), da
tunnelen ikke kan betale sig at etablere som en boret tunnel pga. den korte leengde
jf. undersggelser foretaget i foranalysen i 2023.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX
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er ikke ngdvendigvis alle analysetiltag som er Igsninger eller tiltag som anbefales
arbejdet videre med i fremtidige analyser.

Pa baggrund af de undersggte analysetiltag for trafiksimuleringerne kan det kon-
kluderes at bade rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads og
rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade med den undersggte
geometri, tilpasset i naerveerende foranalyse med hgjresvingsspor pa rampedbnin-
gen, og signalstyring, ikke har kapacitet til at afvikle den forventede trafik fra trafik-
modelberegningerne.

Simuleringsberegningerne peger pa massive trafikale udfordringer, hvor det med
denne analyse ikke har vaeret muligt at na frem til en Igsning der kan dokumentere,
hvordan trafikken pa de to rampeabninger og i de to rampekryds kan afvikles uden
massiv kadannelse. | det videre analysearbejde anbefales gennemfart en starre
trafikal analyse for Indre By med fokus pa lgsninger, som vil kunne afhjeelpe nogle
af problemerne med trafikafviklingen.

Trafikgrundlaget er opstillet pa baggrund af trafikmodelberegninger, som er beheef-
tet med en vis usikkerhed og ikke afspejler virkeligheden en til en. Erfaringsmaes-
sigt overestimerer trafikmodeller i nogle tilfeelde trafikmaengderne, hvorfor udfor-
dringer og resultater kan se veerre ud i analyserne end de bliver i virkeligheden i
2035, se kapitel 4 for neermere uddybning. Allerede i dagens situation er udfordrin-
ger med at afvikle trafikken grundet den store efterspgrgsel fra trafikanterne i myl-
dretiden.

Scenarieberegninger af tiltagene har vist, at enkelte tiltag som hgjresvingsforbud
og ekstra svingbaner kan forbedre trafikafviklingen for specifikke trafikstramme,
men ikke lgse alle trafikafviklingsproblemerne i rampekrydsene. Det vurderes at
analysetiltagene med ekstra svingbaner bgr undersgges neermere som lgsningstil-
tag. P4 et meget overordnet niveau er tiltag med to hgjresvingsspor fra tunnelen
ved Jarmers Plads i neerveerende analyse vurderet muligt pladsmaessigt, hvis man
reducerer i andre tveersnitelementer (f.eks. cykelstier fra 5 m til 4 m bredde).

Kadannelserne er sa lange, at de stuver tilbage pa alle vejben til naermeste signal-
anleeg med undtagelse af Rysensteensgade vest. Udfordringerne skyldes flere for-
skellige forhold, bl.a. en stigende trafikudvikling og sendret karselsmgnster grundet
nedgravning af H. C. Andersens Boulevard. Samtidig reduceres mulighederne for
at svinge vaek fra H. C. Andersens Boulevard undervejs pa straekningen og flere bi-
lister skal derfor svinge i de samme f& kryds.

Geometrisk udformning

Ramper Geometrisk er rampedbningerne fra rampekrydsene til den overdaekkede tunnel-
straekning analyseret og konkretiseret naermere.

| krydset ved Rysensteensgade er en terraenstigning pa ca. 15 cm, hvormed ram-
pens leengde vil kunne ske inden for 115 m med en gradient p& ca. 6 % og med
mulighed for opretholdelse af trafik pa tveers af H. C. Andersens Boulevard ad Ni-
els Brocks Gade/Ny Kongensgade.
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| krydset ved Jarmers Plads og mod Studiestreede er et terraenfald pa knap 1 me-
ter. Hvis tveervejen Studiestraede i nabokrydset skal opretholdes efter anleeg af
Den Grgnne Boulevard er der behov for etablering af rampehaeldning pa ca. 7,4 %,
hvis man fastholder 20 m hvilestraekning ved Jarmers Plads og leengden pa 115 m.

Begge rampegradienter afviger fra EU-direktivets? forskrifter om en haeldning pa 3-
5 % for nye tunneler, idet en starre haeldning kan betyde udfordringer, f.eks. ved
pludseligt snefald. EU's tunnelsikkerhedsdirektiv geelder formelt set ikke for straek-
ningen, men m& anses som best practice og det anbefales derfor, at der i en evt.
senere fase afsaettes midler til en risikoanalyse for at klarlaegge hvordan de ca. 6
% og 7,4 % sikkerhedsmaessigt kan accepteres. Grundet gradienten skal der sup-
pleres med varme i rampen eller andre tiltag til glatfearebekesempelse. Alternativt kan
der arbejdes med en haeldning pa 3-5 % hvilket vil give en leengere rampe, som vil
speaerre for tvaergdende trafik ad Studiestraede og Niels Brocks Gade/Ny Kongens-
gade.

Udformningen af de to rampekryds er aendret ift. foranalysen for at tilgodese afvik-
ling af hgjresvingende trafik fra tunnelen. De to rampekryds bgr udformes med to
ligeud frafartsspor og et bundet hgjresving fra tunnelen samt lokalgade i overflade,
cykelsti og fortov. Grundlaeggende vurderes der at veaere plads til lgsningerne i tra-
ceet fra facade til facade.

H. C. Andersens Boulevard har et tveersnit pa ca. 45-50 m fra facade til facade pa
analysestraekningen. Dette inkluderer séledes fortov, cykelsti og lokalgade i ter-
reen, parkering mv.

Anlaegsplanlaegning
Der er i anlaegsplanlaegningen undersggt anlaeg af tunnelen enten:

% 1fuld bredde pa én gang. Mest gkonomisk fordelagtig, korteste anlsegsperi-
ode.

% | halv bredde, efterfulgt af anleeg af den anden halvdel. Dyrest, laengst an-
leegsperiode, men potentiale for bedre forhold for lette trafikanter i anleegsfa-
sen.

| en situation hvor man i anlaegsperioden disponerer arealet til fortov, cykelsti og
karebane til byggepladstrafik, kollektiv trafik (busser), renovation, brand og redning
i begge retninger, anbefales for begge scenarier kun én kgrebane i hver retning
langs arbejdspladsen og forbud mod almindelig biltrafik, da det ikke kan anbefales
at der opretholdes karespor dben for almindelig biltrafik. Trafiksikkerhedsmaessigt
kan det ikke anbefales at blande almindelig biltrafik med byggepladstrafik pa s&
kompakt et areal og sikre tilstraekkelig kapacitet til afvikling af trafikken pa en trafik-
sikker og hensigtsmeessig made, samtidig med at kerebanen anvendes til bygge-
pladstrafik til/fra arbejdsomradet. Den almindelige biltrafik skal derfor finde

2 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/54/EF af 29. april 2004 er imple-
menteret i dansk lov ved Bekendtggrelse om minimumsikkerhedskrav for tunneler i
det transeuropaeiske vejnet, BEK nr. 726 af 03/07/2008. EU-direktivet er gaeldende
pa det transeuropaeiske vejnet, som H. C. Andersens Boulevard ikke indgar i.
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Trafikafvikling

alternative ruter i Kgbenhavn eller helt aendre trafikform. Uanset byggetakten vil
anleegsarbejderne kreeve arbejdsplads i hele traceets leengde, idet arbejdspladsen
saledes vil veere opdelt i felter, hvor der enten udgraves og anlaegges tunnel, eller
som fungerer som byggeplads.

Den groft vurderede anlaegstidsplan er estimeret til:

Y2 Anleeg af tunnelen i fuld bredde pa én gang: 8,5-10 ar, herunder ca. 2-3 ar
med ledningsomleegninger og ca. 4 &r med tunge anlaegsarbejder.

% Anlaeg af tunnelen i halv bredde, efterfulgt af anleeg af den anden halvdel: 10-
12 ar, herunder ca. 2-3 ar med ledningsomleegninger og ca. 6,5 ar med tunge

anleegsarbejder.

Det forventede anleegsoverslag fremgar af tabel 1.

Tabel 1 Anlaegsoverslag for gstlig tunnel for anlaeg i fuld brede henholdsvis 2 halvdele (prisin-

deks 2023K1). Anlaegsoverslag er et meget indledende overslag. (Detaljer er samlet i
Bilag D).

Index 2023K1 Anleegsoverslag for anleeg | Anlaegsoverslag for anlaeg

(mio. DKK, ekskl. moms) i fuld bredde i to halvdele

Samlet fysikoverslag

inkl. tillaeg, ekskl. arealerhvervelse 1.349 1513

PTA 257 288

Samlet Anlaegsoverslag 1.606 1.802

Korrektionstillaeg 803 901

Samlet Totalbevilling 2.408 2.702

Det grove anlaegsoverslag angiver saledes en merpris pa ca. 15 % ved at anlaegge
projektet i to halvdele. Det skal bemaerkes at en mere detaljeret analyse godt kan
vise at forskellen faktisk bliver stgrre eller mindre.

Samlet set vurderes anleeg i fuld bredde at veere mest attraktiv. Der forventes ikke
en forbedret trafikafvikling for biltrafikken ved anlaeg i halv bredde, omkostningen
vil veere vaesentligt starre og anleegsperioden forventes at vare cirka 2 ar laengere,
med meget store gener til fglge. Der kan dog ifm. en mere detaljeret planlaegning
af anleegsarbejderne vise sig behov for at et eller flere delstreek udfgres i halv
bredde.

Anbefalinger for naeste skridt

| projektet er opstillet anbefalinger for potentialer til forbedring af trafikafviklingen
eller opmaerksomhedspunkter i anlaegsfasen. Anbefalingerne har til formal at iden-
tificere elementer i videre analyser vedr. etablering af Den Grgnne Boulevard.

For trafikafvikling foreslas falgende:
Y2 Fokus pa opdatering af COMPASS-beregninger til fremtidige undersggelser,

dels for at fa et mere retvisende trafikgrundlag, dels med en reekke af de tiltag
og geometriske udformninger der er foreslaet i denne rapport.
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Neaerveerende foranalyse viser, at der ma forventes store trafikale udfordringer
i de nzerliggende kryds, hvor der ma forventes mere trafik som falge af Den
Grgnne Boulevard. De trafikale udfordringer i flere af disse kryds har ogsa en
indflydelse pa trafikafviklingen i rampekrydsene. De omkringliggende kryds i
stgrre radius bgr indga i fremtidige analyser for trafikafviklingen, herunder
ogsa hvordan trafikken kan/skal dosseres mod rampekrydsene. Omkringlig-
gende kryds indgar i neervaerende foranalyse, men med den forudsaetning at
der ikke foretages aendringer geometrisk eller signalteknisk og at problemstil-
linger ikke lgses. Optimering af signalstyringen og samordningen mellem kryd-
sene bgr indga i fremtidige analyser for at kunne forbedre trafikafviklingen i
bade det enkelte kryds, men ogsa i hele omradet som helhed.

Gennemfgrelse af starre trafikanalyse for Indre By ift. de udfordringer der ses i
rampekrydsene samt de analysetiltag som ser ud til at kunne afhjeelpe nogle
af problemerne med trafikafviklingen.

| fremtidige trafikanalyser bgr der vaere fokus pa hvordan man vil prioritere
serviceniveauet i Indre By, hvilket trafikanttyper man primeert vil tilgodese og
hvor henne geografisk samt hvordan trafikniveauet generelt kan nedjusteres i
projektomradet.

At arbejde videre med tiltag som hgjresvingsforbud fra lokalgaden ved Rysen-
steensgade eller reduktion af trafikken pa lokalgaden og ekstra svingbaner
ved Jarmers Plads til Hammerichsgade og fra rampetunnel til Ngrre Voldgade,
som kan forbedre trafikafviklingen for specifikke trafikstramme veesentligt.

Geometri For geometrisk udformning foreslas falgende:

E7)

E7)

£7)

¥

E7)

Konkretisering af tunnelens linjefgring i plan (tunnel, ramper samt leengdepro-
fil) ved en optegning med en vurdering af tunnelens placering i traceet mellem
bygningerne. Konkretiseringen sker ift. anleegsplanleegningen og vil ogsa
kunne hjzaelpe pa vurdering af, hvordan trafikomleegninger kan foretages i pla-
nen.

Vurdering af omfang og placering af tekniske faciliteter (rampesump mv.) samt
teknikbygninger, som samlet er af stor betydning for det samlede koncept.

Foretage en opmaling af omradet, s& projektering af bl.a. krydsgeometri og
ramper kan blive sa ngjagtig som mulig. Det er bl.a. vigtigt ift. pladshensyn i
bade anleegsfasen og permanente forhold og for undersggelse af hvorvidt de
forskellige analysetiltag er realistiske.

Neermere undersggelse af opretholdelse af Studiestraede, hvor et mere detal-
jeret grundlag angivet ovenfor vil skulle bruges i undersggelserne til en risiko-
analyse.

Gennemfgrelse af risikoanalyse ifm. verificering af rampegradients afvigelse
fra EU-direktivets forskrifter.

Anlaegsfasen For anleegsfasen foreslas falgende:
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% Anlaeg i fuld bredde vurderes mest attraktivt eller en kombination af anleeg i
fuld bredde og halv bredde, f.eks. ved rampeudmundinger kan der veere dels-
treekninger som udfares i halv bredde grundet det bredere rampeprofil.. | en
senere analyse skal dette kvalificeres yderligere, bl.a. nar tunnelens linjefaring
er fastlagt.

% Gennemfgrelse af en eller flere COMPASS-kgrsler for anleegssituationen
sammen for at belyse konsekvenserne for trafikafvikling under anlaeg. Model-
karslerne skal suppleres med trafikale analyser. Analyserne skal bl.a. have fo-
kus p& hvad det betyder for trafikafviklingen i resten af byen, hvis mere eller
mindre hele projektstraekingen af H. C. Andersens Boulevard af en omgang
lukkes for almindelig biltrafik i en leengere arraekke (samlet set ca. 6-8 ar
ekskl. vejarbejde i forbindelse med ledningsomleegninger pa yderligere ca. 2-3
ar).

% Evt. genberegning af anlaegsoverslaget efter detaljering af anleegsplanlaegnin-
gen.
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3 Baggrund

Kgbenhavns Kommune har i 2022-2023 feerdiggjort en foranalyse af mulighederne
for at nedgrave straekningen fra Bispeengbuen til Langebro med det formal, at bil-
trafikken s& vidt muligt handteres i en tunnel, og at der skabes en grgn kile pa
overfladen.

Etape 1, gstlig delstraekning, fra Jarmers Plads til Rysensteensgade ses pa figur 5.

L 3 oA, v
amudmundng

Y T &

Figur 5 Kort over det omrade som neerveerende foranalyse har fokuseret pa med relevante
vejnavne og begreber. Lokalgader forlgber langs tunnelen pa overfladen af Den
Grgnne Boulevard inden for projektomradet, men er i illustrationen trukket veek fra
tunnel for at kunne angive trafikmaengden for biltrafikken. Illlustrationen er suppleret
med hverdagsdggntrafikken for biltrafikken i udvalgte snit hhv. pa boulevarden far
tunnel, i tunnelen og pa lokalgaden i overfladen langs tunnel. P& straekningen mellem
Jarmers Plads og Tietgensgade kgrer ingen gennemkgrende biler pa lokalgaden p&
overfladen (stiplet linje). Kilde: Danmarks Digitale Gadefoto, 2023.
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Fra aftaleteksten i Overfagrselssag 2023/2024, Kgbenhavns Kommune:

"3SDUWHUQH HU HQLJH RP DW DIV W WoderBridri@Odrddaly¢eé O ILQDQVL
vedr. de videre skridt for realiseringen af Den Grgnne Boulevard.

% Foranalysen skal konkretisere den geometriske udformning af ramper og
kryds ved tunnelerne pa H. C. Andersens Boulevard pa streekningen ved hhv.
Jarmers Plads og Rysensteensgade.
% Analysen skal indeholde simple trafikale analyser i rampekrydsene for at
kunne fastseette den ngdvendige geometri omkring ramperne.
%2 Derudover vil trafikafviklingen i anleegsfasen konkretiseres yderligere.
% Parterne er enige om at se pa idéoplaeg og borgerdialog med henblik p& at
GUjIWH ILQDQVLHULQJ L IRUELQGHOVH PHG %XGJHW

Neervaerende foranalyse omhandler Overfgrselssagens tre farste punkter omkring
konkretisering af den geometriske udformning af ramper og kryds pa baggrund af
trafikale analyser med naermere undersggelse af trafikafviklingen, samt konkretise-
ring af trafikafviklingen i anleegsfasen. Belysning af idéopleeg og borgerdialog om
det potentielt fremtidige frigjorte areal pa overfladen er ikke en del af neerveerende
projek. Ved Budget 2025 blev der afsat midler til udarbejdelse af et idéopleeg med
mulige scenarier for anvendelsen af det potentielt frigjorte areal p& overfladen af
etape 1. Sidelgbende skal der indgas dialog med bl.a. Frederiksberg Kommune om
at udarbejde et feelles beslutningsgrundlag om mulighederne for at igangsaette
etape 2 (vest for sgerne og frem til Borups Allé).

3.1  Projektafgreensning

Etape 1 tgstlig tunnelstreekning taf Den Grgnne Boulevard er ca. 1 km lang fra
Jarmers Plads til Rysensteensgade, se figur 5. P& figur 6 og figur 7 er projektomra-
det afgraenset med fokus pa de to rampekryds ved hhv. Jarmers Plads og Rysen-
steensgade.
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Figur 6 lllustrationer af projektstraekning fra Segaderne til R&dhuspladsen med omfang af
arealer der frigives samt markering af vejlukninger for fredeliggerelse af trafikken pa
overfladevejen. Det bemzerkes at afspaerring for gennemkgrende biltrafik er mellem
Jarmers Plads og Tietgensgade og med mulighed for tveergdende trafik p& H. C. An-
dersens Boulevard ved Studiestraede. Det bemaerkes at arealer pa de disponible are-
aler ikke er kvalificeret neermere i naerveerende foranalyse, men at analysetiltag i neer-
veerende analyse kan have indvirkning p&, om skennet over areal i foranalysen stadig
er retvisende i senere projektstadie. Kilde: Foranalyse af Den Grgnne Boulevard resu-
mérapport, november 2023.

P& overfladen lukkes en korridor for gennemkarende biltrafik for at sikre, at biltra-
fikken sa vidt muligt ledes igennem tunnelen, sa den minimeres i resten af byen,
og for at undga, at der flyttes biltrafik fra @stlig Ringvej ind til byen.

Speerring for gennemkarende biltrafik i etape 1 er pa en delstreekning fra Hamme-
richsgade ved Jarmers Plads til Tietgensgade/Stormgade, men hvor gennemkgarsel
ved Studiestraede fastholdes pa tvaers af H. C. Andersens Boulevard. Betjening af
cykler, busser og gaende prioriteres pa overfladearealet. Spaerring for gennemkga-
rende biltrafik p& lokalgaden pa overfladen er en straekning pa ca. 700 m i Indre
By, se figur 3. Det er forudsat at der fortsat vil veere biltrafik p& Studiestraede pa
tveers af lukningen og adgang til p-keelderen under Industriens Hus.
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Figur 7 lllustrationer af projektstraekning fra Radhuspladsen til Rysensteensgade med omfang
af arealer der frigives samt markering af vejlukninger for fredeliggarelse af trafikken
pa lokalgaden pa overfladen. Det bemaerkes at arealer pa de disponible arealer ikke
er kvalificeret ngermere i naervaerende foranalyse, men at analysetiltag i naerveerende
analyse kan have indvirkning p&, om skagnnet over areal i foranalysen stadig er retvi-
sende i senere projektstadie. Kilde: Foranalyse af Den Grgnne Boulevard resumérap-
port, november 2023.
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4 Trafikafvikling efter anleeg

Trafikafviklingen i de to rampekryds ved hhv. Jarmers Plads og Rysensteensgade
for Den Grgnne Boulevard er analyseret via mikrosimuleringer i VISSIM. Neervee-
rende foranalyse undersgger trafikafviklingen i alle simuleringsmodellens kryds,
med fokus pa treengselsproblemer og lgsninger i de to rampekryds.

Dette kapitel indeholder en kort beskrivelse af forudseetninger, grundlag, beregnin-
ger, resultater og konklusioner fra trafikafviklingen, mens dette er beskrevet yderli-
gere i Bilag A.

4.1  Simuleringsmodel

Der er opbygget en simuleringsmodel der beskriver den permanente situation. Der
er opbygget en samlet simuleringsmodel, som indeholder rampekrydsene ved Jar-
mers Plads og Rysensteensgade, samt tunnelstraekningen (se figur 8).

Kebenhava
K

festerbro/Kongens
Enghave

i
A,

Falers
A i Christianshawn ;
, o 2 2 74
% ol L = -

Figur 8 Figuren viser vejnettet i simuleringsmodellen i VISSIM (bla *cykelstier, hvid +fod-
gaengerfelter, orange *busbaner)

Simuleringsmodellen indeholder yderligere 5 kryds, som dosserer trafikken til ram-
pekrydsene (se figur 9). Lokalgaderne pa overfladen mellem rampekrydsene er
ikke medtaget i simuleringsmodellen, men lokalgaderne er medtaget i rampekryd-
sene ved Jarmers Plads og Rysensteensgade.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



22

COWIL

DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL

@ &
L
4 &
Ko henha
& K
Kebenhavn
& o
A S e ©
%
o @
e & ®
(O ()
& %,
& {(f(‘o’
o
U
)
“80;
: Ot .
—"g‘ hristiarshavn
)
Figur 9 Figuren viser krydsene som er medtaget i simuleringsmodellen i VISSIM (bld +ram-
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Simuleringsmodellen er opstillet i samspil med geometrisk udformning af de to
rampekryds. Geometrisk udformning for gvrige kryds i projektomradet er ikke bear-
bejdet og det er forudsat, at trafikale udfordringer ikke Igses i disse kryds.

Trafikafviklingen analyseres for to tidsperioder, morgenspidsperioden kl. 7:00-9:00
og eftermiddagsspidsperioden kl. 15:00-17:00.

4.2  Trafikgrundlag

Det trafikale grundlag for analysen bygger pd en COMPASS-trafikmodelberegning
for ar 20353 fra foranalysen Den Granne Boulevard fra 2023. | projektet er der ta-
get udgangspunkt i arbejdet fra tidligere fase, foranalysen. Overordnet betyder det,
at der forudsaettes etablering af bade etape 1 (@stlig) og etape 2 (vestlig) tunnel-
streekning, at Vesterbro Bypark projektet er realiseret (krydset Vesterbrogade og H.
C. Andersens Boulevard lukkes for biltrafik for at etablere en bypark ved Vesterbro
Passage).

Til brug for simuleringsmodellen er der opstillet trafikgrundlaget, der beskriver tra-
fikstramme imellem alle veje ind og ud af modellen. Trafikgrundlaget er opstillet for
person- og varebiler, lastbiler og cykler.

3 COMPASS-beregning: Hovedforslag Fase 2, scenarie 1.1, ScenarieRunID
10823.
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| neervaerende foranalyse er ogsd medtaget den forventede bustrafikken i 2035.
Bustrafikken er Busnet 2035 baseret pa Scenarie 1 i Vesterbro Bypark-projektet
(se ogsa bilag A.2.1).

Yderligere er der i krydset mellem H. C. Andersens Boulevard og Rysensteens-
gade og krydset mellem H. C. Andersens Boulevard og Jarmers Plads indlagt fod-
gaengere i simuleringsmodellen.

| forbindelse med opstillingen af det trafikale grundlag baseret p& en eksisterende
COMPASS-beregning har der veeret nogle udfordringer, som har skabt en usikker-
hed pa trafikgrundlaget (dette er yderligere beskrevet i bilag A.2.2). | opstillingen af
trafikgrundlaget er disse udfordringer forsaget justeret bedst muligt, sa trafikgrund-
laget kan benyttes i analysen. Det trafikale grundlag er brugbart i en foranalyse,
men bgr forbedres i neeste fase af projektet.

Trafikgrundlaget er opstillet, sa det bedst afspejler trafiktallene i den dynamiske tu-
rudleegning, hvor trafikstreammene er baseret pa det statiske rutevalg.

Det trafikale grundlag, usikkerheder og den trafikale udvikling er ogsa beskrevet i
bilag A.2.

4.2.1 Trafikale udfordringer i fremtiden

Trafikgrundlaget er opstillet pa baggrund af trafikmodelberegninger, som er beheef-
tet med en vis usikkerhed. Erfaringsmeessigt overestimerer trafikmodeller i nogle
tilfeelde trafikmaengderne, hvorfor udfordringer og resultater kan se veerre ud i ana-
lyserne end de bliver i virkeligheden i 2035.

Sammenligning af trafikken i dag og uden Den Grgnne Boulevard er analyseret i
Vesterbro Bypark-projektet*, hvor der ogsé er medtaget den generelle stigning
frem mod 2035. Fra analysen fremgar at:

1 Basis 2035 ses der, udover betydelige stigninger af trafikmeengderne pa de en-
kelte straekninger, ogsa en del trafikstrgmme i krydsene, som efterhanden er s
store, at der genereres betydelig forsinkelse. Dette illustreres pa nedenstaende fi-
gur, hvor der vises forventede forsinkelser i kryds samt forventende stigninger pa
vejstreekninger sammenlignet med basis 2021 for hhv. morgen og eftermiddag.
Dog er det vigtigt at huske p3, at der er tale om trafikmodelberegninger med en vis
usikkerhed.

| de fleste kryds i projektomréadet er der tale om betydelig forsinkelse pa enkelte
trafikstramme, hvorfor det antages at der enten fysisk eller signalteknisk kan etab-
leres tiltag, som forbedrer fremkommeligheden for biltrafikken.

| krydsene p& H. C. Andersens Boulevard stiger biltrafikken pa sidevejene med
hhv.13 % ved Jarmers Plads, 3-6 % ved Tietgensgade og 23-48 % ved Niels

4 Kilde: Trafikal analyse Bypark Vesterbro Passage, hovedrapport, februar 2024,
Artelia.
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Brocks Gade. Samlet set vil flere trafikstramme pa H. C. Andersens Boulevard og
sidevejene hertil fa betydelig (90-180 sekunder) eller stor (180-360 sekunder) for-
sinkelse i basissituationen 2035.

Basis2035
Forsinkelse for trafikstramme
1= Betydelig
2: Stor
N 3 Meget stor

1= Betydelig
25 Stor

U 3:  Meget stor
B & R

“ Basis 2035 Eftermiddag
N \ % " _7?. e

Figur 10 Udvikling af trafikken i Basis 2035, sammenlignet med Basis 2021. Resultater fra
COMPASS-model. Kilde: Figur 25 i Vesterbro Bypark-projektet.

Vurdering af resultater fra Vesterbro Bypark-projektet viser at:

TFor scenarie 15 kan det generelt konkluderes, at en lukning af Vesterbro Passage
samt en reduktion af kapacitet pA Hammerichsgade medfarer betydelige udfordrin-
ger for afvikling af trafikken i krydsene Hammerichsgade/Jarmers Plads/H. C. An-
dersens Boulevard samt krydset H. C. Andersens Boulevard/Tietgensgade.

Det vurderes ikke muligt at lgse afviklingsudfordringer isoleret med signaltekniske
lgsninger. Mulige anlaegstiltag er begraenset for krydset H. C. Andersens Boule-
vard/Tietgensgade, mens der kan arbejdes med separate svingbeveaegelser i kryd-
set ved Jarmers Plads. Dette anbefales undersggt neermere ved valg af dette sce-
narie.

For trafikmodelberegninger fra Vesterbro Bypark-projektet i basis 2035 uden Den
Grgnne Boulevard er der allerede forsinkelser i flere kryds pa projektstraekningen
pga. den forventede trafikale udvikling i trafikmodelberegningerne og disse forsin-
kelser overfgres til projektscenariet for Den Grgnne Boulevard. Dette er dog ikke
overraskende, da der allerede i dagens situation er udfordringer med at afvikle tra-
fikken grundet den store efterspgrgsel fra trafikanterne i myldretiden, hvorfor der
allerede i dag er traengselsudfordringer pa H. C. Andersens Boulevard.

5 Scenarier i Vesterbro Bypark-projektet har bl.a. varierende busrutescenarier. |
naerveerende foranalyse er forudsat busnettet scenarie 1 med betjening kun om-
kring Hovedbanegérden.
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4.3 Basisscenarie 2035

| simuleringsmodellen er opbygget et fremtidigt basisscenarie for ar 2035. Model-
lens omfang og forudsaetninger er beskrevet i kapitel 4.1 og Bilag A.

4.3.1 Rampekryds geometri

Et forslag til en fremtidig geometri for rampekrydsene er i simuleringsmodellen op-
bygget ud fra skitserne vist i figur 11 og figur 12. Lgsningsforslagene til geometrien
er tilpasset og kvalificeret yderligere ift. foranalysen for 2023. Bl.a. er der indarbej-
det en separat hgjresvingsbane fra tunnelen for at tilgodese afvikling af den megen
hgjresvingende trafik i rampekrydsene. Hgjresvingsbanerne skal ligeledes redu-
cere risikoen for tilbagestuvning af ka i tunnelen grundet kg pa ramperne, da hgjre-
svingende bilister pavirker de ligeudkgrende trafikanters fremkommelighed.

| krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade er der to ligeudbaner i
nordvestgaende retning mod tunnelen, en bane til lokalgaden og en hgjresvings-
bane. Fra tunnellen er der to ligeudbaner og en separat hgjresvingsbane. Fra lo-
kalgaden i overfladen er der en kombineret ligeud- og hgjresvingsbane, der afvikler
i samme fase som cyklerne i sydastgaende retning (se figur 11).

Signalprogrammet for krydset er opbygget baseret det eksisterende myldretidspro-
gram inkl. busprioritering, men med fglgende tilpasninger:

Y4 Separatregulering af hgjresving fra rampe, med variabel grgntid (samme prin-
cip som i dag)

Y4 Lokalgade i overfladen og cyklister karer i samme fase som ligeudkarende fra
rampe

Figur 11 Figuren viser geometri for krydset mellem H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade i basisscenarie 2035.
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| krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads er der to ligeudbaner i syd-
gstgaende retning mod tunnelen, en bane til lokalgaden i overfladen og en hgjre-
svingsbane. Fra tunnellen er der to ligeudbaner og en separat hgjresvingsbane.
Fra lokalgaden er der en kombineret ligeud- og hgjresvingsbane, der afvikler i
samme fase som cyklerne i nordvestgaende retning (se figur 12).

Signalprogrammet for krydset er baseret pa det eksisterende myldretidsprogram
inkl. busprioritering, men med fglgende tilpasninger:

% Separatregulering af hgjresving fra rampe, med variabel grgntid

% Lokalgade i overfladen og cyklister kgrer i samme fase som ligeudkgrende fra
rampe

Figur 12 Figuren viser geometri for krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads i basis-
scenarie 2035.

4.3.2 Resultater

Der er gennemfart simuleringer af basisscenariet for bade morgenspidsperioden
(kl. 7:00-9:00) og eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00).

Det generelle billede af resultaterne viser, at vejnettet er praeget af markant traeng-
sel med store forsinkelser og lange kadannelser. P4 figur 13 er med radt vist be-
regnede maksimale kgdannelser i morgenspidsperioden (se bilag afsnit A.4.2 for
yderligere resultater).
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Figur 13 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i basisscenariet 2035 i morgenspidspe-
rioden (kl. 07:00-09:00) [95% fraktilen].

Resultaterne for hvert af rampekrydsene vil blive preesenteret i de fglgende afsnit.

4.3.3 Resultater - H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade

Pa figur 14 er med radt vist beregnede maksimale kadannelser i hhv. morgen-
spidsperioden og eftermiddagsspidsperioden. Resultaterne viser, at vejnettet ved
krydset er praeget af markant treengsel med store forsinkelser og lange kadannel-
ser.
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Figur 14 Figuren viser den maksimale kgleengde (ragd) i basisscenarie 2035 ved krydset H. C.
Andersens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95%
fraktilen].

| bilag afsnit A.4.3 er vist flere resultater for trafikafviklingen i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade, bade den maksimale kgleengde, gennemsnit-
lige forsinkelse, antallet af afviklede kgretgjer og serviceniveau (LOS).

4.3.4 Resultater - H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads

Pa figur 15 er med radt vist beregnede maksimale kadannelser i morgenspidsperi-
oden. Resultaterne viser, at vejnettet ved krydset er preeget af markant treengsel
med store forsinkelser og lange kgdannelser.
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Figur 15 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i basisscenarie 2035 ved krydset H. C.
Andersens Boulevard / Jarmers Plads i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95%
fraktilen].

| bilag afsnit A.4.4 er vist flere resultater for trafikafviklingen i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads, bade den maksimale kgleengde, gennemsnitlige
forsinkelse, antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).

4.3.5 Vurdering

Det generelle billede af resultaterne viser, at vejnettet er praeget af markant traeng-
sel med store forsinkelser og lange ka@dannelser. Resultaterne indikerer et trafikalt
sammenbrud med massiv kg og meget langsomt kgrende kagkgrsel, med kgopbyg-
ning i hele analyseomradet og ke@dannelse i hele tunnelen®.

| dag ses der allerede lange kger i myldretiden og stor treengsel, hvorfor resulta-
terne ikke er overraskende. Alene med den forventede generelle stigning i biltrafik-
ken ma forventes massiv kadannelse i fremtiden, hvorfor udfordringerne med tra-
fikafviklingen helt naturligt vil blive yderligere forveerret som fglge af etablering af
Den Grgnne Boulevard. Se desuden afsnit 4.2.1.

6 Kgdannelse i tunnelen er ikke kun en trafikal gene, men ogsé en sikkerhnedsmaes-
sig udfordring ift. tunnelsikkerhed for flugt. Det skaber utryghed hos trafikanter at
holde stille med biler s& langt gjet reekker foran og bagved en.
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H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade

| krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade ses betydelige trafikale
afviklingsproblemer.

Resultaterne viser at der er kgdannelse tilbage fra tunnelen gennem rampekrydset
ved Rysensteensgade, som skyldes trafikafviklingsproblemer i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads (se figur 16). Dette medfarer en reduktion af kapa-
citeten i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade, og muligheden for
at afvikle trafikken mod tunnelen.

Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

Y2 Forbedre trafikafviklingen i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers
Plads, sa trafikafviklingsproblemerne lases for karetgjerne fra tunnelen.

Figur 16 Figuren viser tilbagestuvning af kaen gennem tunnelen fra krydset H. C. Andersens
Boulevard / Jarmers Plads til krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade.

Resultaterne viser, at trafikken pa lokalgaden i overfladen mod sydest i krydset H.
C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade ikke kan afvikles. Dette skyldes, at de
har samme gragnt samtidig med cyklisterne pa H. C. Andersens Boulevard, og der-
med skal hgjresvingende kgretgjer holde tilbage for cyklisterne, hvilket blokerer for
hovedparten af bilisterne som skal ligeud mod Langebro. Resultatet er en lang ka
og stor forsinkelse for karetgjer pa lokalgaden mellem Rysensteensgade og Tiet-
gensgade (se figur 17). Lang ke og store forsinkelser kan pavirke trafiksikkerhe-
den, da trafikanter kan finde pa at tage chancebetonet karsel, som f.eks. hgjre-
sving ind foran medkgrende cykKlist eller karsel i signalanleegget i gul/rgd-tiden.

Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

Y2 Forbyde hgjresving fra lokalgaden. | stedet ma bilisterne benytte Niels Brocks
Gade.
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Y4 Forsgge at fa plads til et ekstra spor s& hgjresvingende karetgjer fra lokalga-
den kan kanaliseres i signalstyringen og svinge konfliktfrit i forhold til cykli-
sterne.

Figur 17 Figuren viser afviklingsproblemer pa lokalgade i rampekrydset H. C. Andersens Bou-
levard / Rysensteensgade.

Yderligere ses markante trafikafviklingsproblemer pa krydsets nordlige ben, Rysen-
steensgade, som medfgrer kagdannelse til krydset Rysensteensgade / Vester Vold-
gade (se figur 18). Dette medfgrer dannelsen af massiv k@dannelse pa Vester
Voldgade (bade fra nordvest og sydgst).

Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

Y2 @ge grantid for Rysensteensgade i krydset H. C. Andersens Boulevard / Ry-
sensteensgade (begraenser fremkommelighed for de trafikstramme, hvorfra
gregntiden tages).

% Forleenge hgjresvingsbanen tilbage til krydset Rysensteensgade / Vester

Voldgade, sa der er 2 spor p& hele straekningen mellem Vester Voldgade og
H. C Andersens Boulevard.
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Y2 Ekstra hgjresvingsspor pa lokalgaden mod sydgst, s& det er muligt for ligeud-
karende kgretgjer at passere ventede hgjresvingende kgretgjer.

Figur 18 Figuren viser afviklingsproblemer i rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Rysen-
steensgade, hvor der er kgdannelse p& Rysensteensgade (nordgst), sa der dannes
markant kg pa Vester Voldgade.

Vurderingen af rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade i ba-
sisscenariet viser betydelige trafikafviklingsproblemer. Inden for rammerne af
denne foranalyse er det desveerre ikke muligt at lgse alle problemerne. Men der er
blevet gennemfart simuleringer af enkelte potentiale tiltag for at kunne give en indi-
kation om tiltagene kan forbedre trafikafviklingen i rampekrydset H. C. Andersens
Boulevard / Rysensteensgade. Det anbefales, at der kigges naermere pa avrige
potentielle tiltag i en senere fase.
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Der er gennemfart simuleringer af fglgende analysetiltag:

%4 Hvor det antages udfordringerne ved Jarmers Plads er Igst, og dermed ikke er
tilbagestuevende kg fra tunnelen, sé krydsets kapacitet ikke reduceres af kg
fra tunnelen.

Y2 Hvor trafikken til/fra lokalgaden pa overfladen reduceres.

%4 Hvor der er hgjresvingsforbud fra lokalgaden péa overfladen til Rysensteens-
gade (sydvest).

Analyserne af analysetiltagene er beskrevet i kapitel 4.4.

H. C. Andersens Boulevard / Jarmers plads

| krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads ses betydelige trafikale afvik-
lingsproblemer.

Resultaterne viser at hgjresvingsbanen fra nord ikke kan afvikle trafikken i morgen-
spidsperioden. Det primaere problem skyldes at de hgjresvingende bilister ikke kan
komme ind i hgjresvingsbanen pga. vigepligten med ligeud kgrende cyklister, da
antallet af cyklister er meget hgijt. Dette medfgrer en tilbagestuvning af hgjresving-
ende karetgijer til de gvrige spor, og bremser ligeudkarende kgretgjer sa de ikke
kan komme frem til krydset (se figur 19).

Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

Y4 Klassisk udformning med cykler pa hgjre side af svingbanen, suppleret med
separatregulering af hgjresvingende (begraenser cyklisters fremkommelighed).

Y2 Dosering af cykeltrafikken i foregdende kryds, s& der opstar starre huller i cy-
kelstrammen (begraenser cyklisters fremkommelighed).
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Figur 19 Figuren viser afviklingsproblemer mellem cykelsti og hgjresvingsbane fra nord i kryd-
set H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads.

Venstresvingsbanen fra nord kan ikke afvikle trafikken i eftermiddagsperioden. Det
ses at der er tilbagestuvning fra hgjresvingsbanen Vester Voldgade, hvilket gor at
de venstresvingende ikke kan afvikles frit (se figur 20). Trafik mod Vester Voldgade
fra Jarmers Plads kan ikke afvikles, hvilket medfgrer k@dannelse tilbage til rampe-
krydset. Dermed reducerer rampekrydsets kapacitet og der er kadannelse fra alle
retninger i rampekrydset mod Vester Voldgade (se figur 21).

Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

% 2 hagjresvingsspor mod Vester Voldgade i krydset ved Vester Voldgade /
Ngrre Voldgade.

% Udfordringerne i krydset Vester Voldgade / Ngrre Voldgade Igses, f.eks. ved

en lukning for trafik sydgaende pa Vester Voldgade fra krydset ved Jarmers
Plads.
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Figur 20 Figuren viser afviklingsproblemer for venstresvingende fra nord i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads.

Trafik fra Hammerichsgade og Jarmers Plads kan ikke afvikles, hvilket skaber mas-
siv forsinkelse og kg tilbage til nabokrydsene (se figur 21).

Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

Y4 @get grentid til sidevejene (begraenser fremkommelighed for de trafik-
stramme, hvorfra grgntiden tages).
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Figur 21 Figuren viser afviklingsproblemer i gstlig retning i krydset Vester Voldgade / Ngrre
Voldgade, som medfgrer kgdannelse tilbage til rampekrydset H. C. Andersens Boule-
vard / Jarmers Plads.

Hgjresvingende fra tunnelen kan ikke afvikles, og de stuver tilbage til ligeud spo-
rene, og forhindrer de ligeudkgrende fra at komme frem til rampekrydset, hvilket
ikke er godt, da dette udgar en trafiksikkerhedsrisiko (se figur 22). Det skaber kg
gennem tunnelen helt tilbage til rampekrydset H. C. Andersen Boulevard / Rysen-
steensgade, altsa i hele tunnelens udstraekning (se figur 16). Hgjresvingsbanen er
cirka 100 meter, og grgntiden har omtrent samme varighed som den nuvaerende 1-
lys hgjresvingspil (der er dog etableret separatregulering, s& hgjresvingende kan
svinge konfliktfrit under grant, altsd uden konflikt med cyklerne).

Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

Y4 @ge grentiden for de hagjresvingende. Tiden ma i stedet tages fra enten sig-
nalfasen med cyklisterne nordvestgdende pa H. C. Andersens Boulevard,
venstresvingende fra nordvest eller fra sideretningerne. Bemeaerk at der alle-
rede er reduceret i grantid for cyklisterne pa H. C. Andersens Boulevard for at
kunne etablere det separatregulerede hgjresving.

%, Forsgge at finde plads til to hgjresvingsspor (evt. kun pa de sidste 50 meter
mod krydset).
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Figur 22 Figuren viser afviklingsproblemer i rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Jar-
mers Plads, hvor hgjresvingende danner kg ned i tunnelen.

Vurderingen af rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads i basis-

scenariet viser betydelige trafikafviklingsproblemer. Inden for rammerne af denne

foranalyse er det desveerre ikke muligt at Igse alle problemerne. Men der er blevet
gennemfgrt simuleringer af enkelte potentiale tiltag for at kunne give en indikation

om tiltagene kan forbedre trafikafviklingen i rampekrydset H. C. Andersens Boule-
vard / Jarmers Plads. Det anbefales, at der kigges naermere p& gvrige potentielle

tiltag i en senere fase.

Der er gennemfgrt simuleringer af faglgende analysetiltag:

% Klassisk udformning med cykler pa hgjre side af svingbanen fra nordvest i
krydset, suppleret med 2 hgjresvingsspor og separatregulering af hgjresvin-
gene.

%4 Hvor trafikafviklingen i krydset Vester Voldgade/Ngrre Voldgade forudszaettes
lgst, sa kapaciteten og trafikafviklingen i rampekrydset ikke reduceres som

folge af tilbagestuvende kg mellem krydsene.

Analyserne af analysetiltagene er beskrevet i kapitel 4.5.
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4.4  Tiltag £H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade

Baseret pa resultater for trafikafviklingen i basisscenariet er der gennemfgrt nogle
analyser af specifikke tiltag. Analyser beskrevet i dette afsnit skal give indikationer
af om potentielle tiltag kan forbedre trafikafviklingen i rampekrydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade.

Der er gennemfgrt simuleringer af falgende analysetiltag:

la Hvor det antages udfordringerne ved Jarmers Plads er Igst, og dermed ikke er
tilbagestuevende kg fra tunnelen, sa krydsets kapacitet ikke reduceres af ka
fra tunnelen.

1b Hvor trafikken til/fra lokalgaden pa overfladen reduceres fra 400-700 kereta-
jerftime til 125 karetgjer/timen (inkluderer tiltaget i 1a).

1c Hvor der er hgjresvingsforbud fra lokalgaden pa overfladen til Rysensteens-
gade (sydvest) (inkluderer tiltaget i 1a).

1d Hvor signalet ved Klaksvigsgade/Ved Langebro slukkes og ikke dosserer tra-
fikken mod rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade (in-
kluderer tiltaget i 1a).

| alle analysetiltag er anvendt samme trafikgrundlag som i basisscenarie 2035 (pa
neer i scenarie 1b, hvor trafikken til/fra lokalgaden reduceres).

Resultaterne fra simuleringerne af analysetiltagene 1a til 1d er beskrevet i afsnit
44.1-4.4.4.

4.4.1 1a - Krydset kapacitet reduceres ikke af kg fra tunnellen

| scenarie 1la simuleres krydset mellem H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade, hvor udfordringerne ved Jarmers Plads er Igst, og dermed ikke er tilbage-
stuevende kg fra tunnelen, sa krydsets kapacitet ikke reduceres af ka fra tunnelen.

Pa figur 23 er med radt vist beregnede maksimale kgdannelser i morgenspidsperi-
oden.
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Figur 23 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i scenarie 1a ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% frakti-
len].

| bilag afsnit A.5.1 er vist flere resultater for trafikafviklingen i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade, bade den maksimale kaleengde, gennemsnit-
lige forsinkelse, antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).

Resultaterne viser, at hvis der ikke er tilbagestuvende kg fra tunnelen i krydset H.
C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade sa vil trafikafviklingen blive betydeligt
forbedret. Bd&de om morgenen og eftermiddagen vil kapaciteten i krydset bliver for-
bedret, s& der kan afvikles 30 % flere karetajer og den gennemsnitlige forsinkelse i
krydset vil blive mere end halveret. Der er dog stadig nogle problemer med at af-
vikle trafikken.

Resultaterne viser, at trafikken pa lokalgaden mod sydast i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade stadig ikke kan afvikles. Som tidligere naevnt
skyldes dette, at de har grant samtidig med cyklisterne pa H. C. Andersens Boule-
vard, og dermed skal hgjresvingende karetgjer holde tilbage for cyklisterne, hvilket
blokerer for hovedparten af bilisterne som skal ligeud mod Langebro. Resultatet er
en lang ke og stor forsinkelse for keretgjer pa lokalgaden.

Yderligere ses stadig markante trafikafviklingsproblemer p& krydsets nordlige ben,
Rysensteensgade, som medfarer kadannelse til krydset Rysensteensgade / Vester
Voldgade. Dette medferer dannelsen af massiv kadannelse pa Vester Voldgade
(bade fra nordvest og sydast).

4.4.2 1b - Trafik pa lokalgaden reduceres

| scenarie 1b simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade,
hvor trafikken til/fra lokalgaden p& overfladen reduceres fra 400-700 kgretgjer/time
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til 125 keretgjer/timen i hver retning (en reduktion pa 70-82 % af trafikken pa lokal-
gaden fra COMPASS).

Analysen forholder sig ikke neermere til hvordan en s&dan reduktion kan sikres,
men har til formal at afprgve om en sadan reduktion vil have en maerkbar effekt ift.
de trafikale udfordringer.

Dette vil give en indikation pa, om en reduktion af trafikken pa lokalgaden kan
hjeelpe pa trafikafviklingen i rampekrydset (se figur 24). Se bilag afsnit A.5.2 for
yderligere information om scenariets forudseetninger.

Figur 24 Figuren viser hvor trafikken pa lokalgaden reduceres til 125 karetgjer/timen.

Pa figur 25 er med radt vist beregnede maksimale kadannelser i morgenspidsperi-
oden.
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Figur 25 Figuren viser den maksimale kgleengde (ra@d) i scenarie 1b ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% frakti-
len].

| bilag afsnit A.5.2 er vist flere resultater for trafikafviklingen i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade, bade den maksimale kaleengde, gennemsnit-
lige forsinkelse, antallet af afviklede kgretgjer og serviceniveau (LOS).

Resultaterne viser, at hvis trafikken til og fra lokalgaden reduceres, sa forsvinder
trafikafviklingsproblemerne pa lokalgaden. Men trafikafviklingen generelt i krydset
forbedres ikke i forhold til scenarie 1a.

4.4.3 1c - Hgjresvingsforbud fra lokalgaden til Rysensteensgade

| scenarie 1c simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade,
hvor der er indfart hgjresvingsforbud fra lokalgaden til Rysensteensgade. | stedet
ma bilisterne benytte Niels Brocks Gade. Dette vil give en indikation om forbuddet
kan afhjeelpe de store udfordringer med at afvikle trafikken pa lokalgaden (se figur
26). Se bilag afsnit A.5.3 for yderligere information om scenariets forudsaetninger. |
scenariet er trafikmeengden pa lokalgaden pa overflade af de hgjresvingende bili-
ster ikke reduceret.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



COWIL
42 DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL

Figur 26 Figuren viser hvor der er indfgrt hgjresving forbudt fra lokalgaden.

Pa figur 27 er med radt vist beregnede maksimale kadannelser i morgenspidsperi-
oden.

Figur 27 Figuren viser den maksimale kalaengde (rad) i scenarie 1c ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% frakti-
len].

| bilag afsnit A.5.3 er vist flere resultater for trafikafviklingen i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade, bade den maksimale kgleengde, gennemsnit-
lige forsinkelse, antallet af afviklede kgretgjer og serviceniveau (LOS).

Resultaterne viser, at hvis der indfgres hgjresvingsforbud fra lokalgaden til Rysen-
steensgade, hvor bilisterne i stedet ma benytte Niels Brocks Gade, sa er der ikke
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leengere trafikafviklingsproblemer pa lokalgaden, men tiltaget har en lidt ringere ef-
fekt pa trafikafviklingen end tiltag 1b med reduktion af trafik pa lokalgaden. Men
trafikafviklingen generelt i krydset aendres ikke i forhold til scenarie 1a.

4.4.4 1d - Signalet ved Klaksvigsgade / Ved Langebro slukkes

| analysetiltag 1d simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade, hvor der slukkes for signalet ved Klaksvigsgade / Ved Langebro og dermed
ikke dosserer trafikken mod rampekrydset. Analysetiltaget skal indikere om dosse-
ringen fra krydset Klaksvigsgade / Ved Langebro har en indflydelse pa trafikafvik-
lingen i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade (se figur 28). Se bi-
lag afsnit A.5.4 for yderligere information om analysetiltagets forudseetninger.

Figur 28 Figuren viser hvor signalprogrammet ved Klaksvigsgade er slukket.

Pa figur 29 er med radt vist beregnede maksimale kadannelser i morgenspidsperi-
oden.
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Figur 29 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i analysetiltag 1d ved krydset H. C. An-
dersens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95%
fraktilen]. Tilsvarende udfordringer opleves om eftermiddagen.

| bilag afsnit A.5.4 er vist flere resultater for trafikafviklingen i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade, bade den maksimale kglzengde, gennemsnit-
lige forsinkelse, antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).

Resultaterne viser, at hvis dosseringen af trafikken fra krydset Klaksvigsgade / Ved
Langebroder fiernes, sa vil trafikafviklingen i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade blive pavirket og bilisterne i krydset vil opleve mere kg og starre
forsinkelse, iseer bilisterne fra Langebro (se figur 29). Krydset vil dog kunne afvikle
4 % flere kgretgjer om morgenen i forhold til scenarie 1a, men i samme periode vil
den gennemsnitlige forsinkelse bliver 50 % hgijere.

4.5 Tiltag £H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads

Baseret pa resultater for trafikafviklingen i basisscenariet er der gennemfart nogle
analyser af specifikke tiltag. Analyser beskrevet i dette afsnit skal give indikationer
af om potentielle tiltag kan forbedre trafikafviklingen i rampekrydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads.

Der er gennemfgrt simuleringer af fglgende analysetiltag:
2a Klassisk udformning med cykler pa hgjre side af svingbanen fra nordvest i

krydset, suppleret med 2 hgjresvingsspor og separatregulering af hgjresvin-
gene.
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2b  Hvor trafikafviklingen i krydset Vester Voldgade/Ngrre Voldgade forudseettes
lgst, s& kapaciteten og trafikafviklingen i rampekrydset ikke reduceres som
folge af tilbagestuvende kg mellem krydsene (inkludere tiltagene i 2a).

| alle analysetiltag er anvendt samme trafikgrundlag som i basis scenarie 2035.

Resultaterne fra simuleringerne af analysetiltagene 2a +2b er beskrevet i afsnit
4.5.1tl4.5.2.

45.1 2a - Klassisk udformning af cykelbane og hgjresvingsspor

| scenarie 2a simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads, med
en klassisk udformning med cykler pa hgjre side af svingbanen fra nordvest i kryd-
set. Det suppleres med 2 hgjresvingsspor og separatregulering af hgjresvingene
mod Hammerichsgade (se figur 30). Se bilag afsnit A.6.1 for yderligere information
om scenariets forudsaetninger.

Figur 30 Figuren viser overblikket for scenarie 2a, hvor der er en klassisk udformning med cyk-
ler pa hgijre side af hgjresvingsspor fra nord.

Pa figur 31 er med radt vist beregnede maksimale kadannelser i hhv. morgen-
spidsperioden.
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d

Figur 31 Figuren viser den maksimale kglaengde (red) i scenarie 2a ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% fraktilen].

| bilag afsnit A.6.1 er vist flere resultater for trafikafviklingen i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads, bade den maksimale kgleengde, gennemsnitlige
forsinkelse, antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).

Resultaterne viser, at hvis der etableres en klassisk udformning med cykler p&
hgijre side af svingbanen fra nordvest i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jar-
mers Plads med 2 hgjresvingsspor og separatregulering af hgjresvingene mod
Hammerichsgade, s vil bade de hgjresvingende bilister og ligeudkgrende cyklister
kunne afvikles. Om morgenen, hvor trafikafviklingsproblemerne var starst i basis-
scenariet, vil der kunne afvikles 65 % flere hgjresvingende bilister og den gennem-
snitlige forsinkelse vil blive reduceret fra 174 sekunder til 70 sekunder. Resulta-
terne viser ogsa de hgjresvingende bilister ikke lzengere vil spzerre for de andre
spor fra nord i krydset.

De gvrige trafikafviklingsproblemer i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers
Plads vil stadig veere som beskrevet i vurderingen for basisscenariet (se afsnit
4.3.5).

45.2 2b zTrafikafviklingsproblemerne i krydset Vester
Voldgade/Ngrre Voldgade forudseettes lgst

| scenarie 2b simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads, hvor
trafikafviklingsproblemerne i krydset Vester Voldgade / Ngrre Voldgade
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forudseettes lgst’. Scenariet skal indikere om trafikafviklingen i rampekrydset H. C.
Andersens Boulevard / Jarmers Plads forbedres hvis der ikke er en reduktion i
krydsets kapacitet som fglge af tilbagestuvende kg fra krydset Vester Voldgade /

Ngrre Voldgade (se figur 32). Se bilag afsnit A.6.2 for yderligere information om
scenariets forudseetninger.

Figur 32 Figuren viser overblikket for scenarie 2b, hvor signalet mellem Jarmers Plads og Ve-

ster Voldgade er slukket og der er en klassisk udformning med cykler pa hgijre side af
hgjresvingsspor fra nord.

P& Figur 33 er med rgdt vist beregnede maksimale kgdannelser i morgenspidsperi-
oden.

7 F.eks. ved en lukning for sydgaende trafik pa Vester Voldgade fra krydset ved
Jarmers Plads. Det bemeerkes at det ikke vides, om det vil lgse krydsets afviklings-
problemer og hvilke konsekvenser det vil have for det omkringliggende vejnet.
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Figur 33 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 2b ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% fraktilen].

| bilag afsnit A.6.2 er vist flere resultater for trafikafviklingen i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads, bade den maksimale kgleengde, gennemsnitlige
forsinkelse, antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).

Resultaterne viser, at hvis der ikke er tilbagestuvende kg fra krydset Vester Vold-
gade / Ngrre Voldgade i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade sa
vil trafikafviklingen blive betydeligt forbedret. Ba&de om morgenen og eftermiddagen
vil kapaciteten i krydset bliver forbedret, sa der kan afvikles hhv. 4 % og 19 % flere
karetgjer. Den gennemsnitlige forsinkelse i krydset vil blive mere reduceret med
hhv. 10 % og 22 %.

Resultaterne viser at de venstresvingende fra nord vil kunne afvikles, hvis de kan
afvikles uden problemer i krydset Vester Voldgade / Ngrre Voldgade. Hgjresving-
ende fra tunnelen mod krydset Vester Voldgade / Ngrre Voldgademod vil stadig
ikke kunne afvikles.

De gvrige trafikafviklingsproblemer i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers
Plads vil stadig veere som beskrevet i vurderingen for basisscenariet (se afsnit
4.3.5).

4.6  Ekstra analysetiltag

Baseret pa resultaterne for trafikafviklingen i analysetiltagene er der gennemfart to
ekstra analyser. Analyserne blev gennemfart som et ekstra supplement sent i pro-
cessen, hvilket betyder at analyserne ikke indgar i forslaget til geometrisk udform-
ning.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL 49

Der er gennemfart simuleringer af fglgende tiltag:

le To spor pa Rysensteensgade mellem Vester Voldgade og H. C. Andersens
Boulevard (inkluderer tiltaget i 1a og 1c).

2c¢ To hgjresvingsspor fra tunnelen pa H. C. Andersens Boulevard og mod kryd-
set Vester Voldgade / Ngrre Voldgade (inkluderer tiltagene i 2a og 2b).

| alle analysetiltagene er anvendt samme trafikgrundlag som i basisscenarie 2035.

Resultaterne fra simuleringerne af analysetiltag 1e og 2c er beskrevet i afsnit 4.6.1
0g 4.6.2.

4.6.1 1e - To spor pa Rysensteensgade mellem Vester Voldgade
og H. C. Andersens Boulevard

| scenarie 1le simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade,
med to spor i Rysensteensgade pa stykket mellem Vester Voldgade og H. C. An-
dersens Boulevard. Scenariet skal indikere om de to spor kan hjeelpe pa trafikafvik-
lingen pé iseer Vester Voldgade (se figur 34). Se bilag afsnit A.5.5 for yderligere in-
formation om scenariets forudsaetninger.

Figur 34 Figuren viser hvor Rysensteensgade udvides til 2 spor.

Pa figur 35 er med radt vist beregnede maksimale kegdannelser i morgenspidsperi-
oden.
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Figur 35 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 1e ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% frakti-
len].

| bilag afsnit A.5.5 er vist flere resultater for trafikafviklingen i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade, bade den maksimale kglzengde, gennemsnit-
lige forsinkelse, antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).

Resultaterne viser, at hvis der etableres to spor i Rysensteensgade pa stykket mel-
lem Vester Voldgade og H. C. Andersens Boulevard, sa vil det have en mindre ind-
flydelse pa trafikafviklingen i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade, men det vil reducere kgdannelserne lidt pa Vester Voldgade (iszer fra sydgst
om morgenen). Men generelt har krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysenste-
ensgade samme trafikafvikling som i scenarie 1¢ og dermed ogsa samme proble-
mer for trafikafviklingen. Analysetiltaget er ikke belyst naermere ift. de geometriske
muligheder og forholdene for cyklister og parkering. Det ma dog forventes, at kant-
stensparkering skal forbydes for at muligggre to tilfartsspor pa straeekningen mellem
H. C. Andersens Boulevard og Vester Voldgade.

4.6.2 2c - To hgjresvingsspor fra tunnelen pa H. C. Andersens
Boulevard

| scenarie 2c simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads, hvor
der etableres et ekstra hgjresvingsspor fra tunnelen til Jarmers Plads, s& der er 2
hgjresvingsspor (se figur 36). Scenariet skal indikere om trafikafviklingen fra ram-
pen bliver bedre, sa der ikke er tilbagestuvende ka gennem hele tunnelen til kryd-
set H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade. Se bilag afsnit A.6.3 for yderli-
gere information om scenariets forudseetninger.
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Figur 36 Figuren viser geometrien for scenarie 2c, hvor der etables 2 hgjresvingsspor pa ram-
pen fra tunnelen og der er en klassisk udformning med cykler pa& hgjre side af hgjre-
svingsspor fra nord.

P& Figur 37 er med rgdt vist beregnede maksimale kgdannelser i morgenspidsperi-
oden.

Figur 37 Figuren viser den maksimale kalaengde (rad) i scenarie 2c ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% fraktilen].
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| bilag afsnit A.6.3 er vist flere resultater for trafikafviklingen i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads, bade den maksimale kgleengde, gennemsnitlige
forsinkelse, antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).

Resultaterne viser, at hvis der etableres et ekstra hgjresvingsspor fra tunnelen til
Jarmers Plads, sé der er 2 hgjresvingsspor, sa vil de hgjresvingende fra tunnelen
kunne afvikles uden at de medfarer kgdannelse i tunnelens gvrige spor. For de gv-
rige trafikanter i krydset, vil det ekstra hgjresvingsspor ikke have en stgrre indfly-
delse pa trafikafviklingen. Det ekstra hgjresvingsspor vil medfgre at kadannelsen i
tunnelen vil blive reduceret, sa der aldrig vil blive kg tilbage til rampekrydset H. C.
Andersens Boulevard / Rysensteensgade (se figur 37).

Trafikafviklingsproblemerne i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads
for bilister fra Hammerichsgade og Ngrre Voldgade er stadig ikke lgst, der vil stadig
veere massive kgdannelser og store forsinkelser.

For dette analysetiltag bemaerkes det, at der ikke er set neermere pa om tiltaget er
muligt rent pladsmaessigt mellem bygningerne i tracéet pa H. C. Andersens Boule-
vard ift. etablering af to hgjresvingsspor i tunnelen. Lgsningen ser ud til at have en
betydelig effekt pa udfordringerne i trafikafviklingen og vil sagtens kunne vaere en
lzsning som fagligt er realistisk. Spargsmalet er, om der fysisk er plads til lgsnin-
gen i gaderummet. Et groft skan er, at der er plads mellem bygningerne til lgs-
ningstiltaget, men konsekvenserne er bl.a. TRY HU | O D G ISR& oS ldt SkiMlel Q 1
have smallere cykelstier fra 5 m til 4 m bredde (hvilket stadig fglger Kgbenhavns
Kommunes retningslinjer i Cykelfokus 2024) pa streekningen fra Studiestreede til
Jarmers Plads samt reduktion i nogle af skillehellerne og midterhellen. Tiltaget
kraever en neermere undersggelse om tiltaget er muligt rent anlsegsteknisk. Der er
ikke vurderet neermere hvad tiltaget vil have af konsekvenser for anleegsperioden
og anlaegslogistikken.
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5 Geometrisk udformning

Naervaerende kapitel har til formal at konkretisere den geometrisk udformning af
rampedbningerne og rampekrydsene med Jarmers Plads og Rysensteensgade, pa
baggrund af trafikanalyserne.

5.1 Ramper

Formalet med dette afsnit er at konkretisere rampernes geometriske udformning
(leengdeprofil) ved hhv. Jarmers Plads og Rysensteensgade. Det er undersggt
neermere, om det er muligt at opretholde trafik pa tveers af tveergaderne Studies-
treede og Ny Kongensgade i nabokrydsene til ramperne, som er placeret ca. 115 m
fra Jarmers Plads i vest hhv. fra Rysensteensgade i gst, se figur 38 og figur 39.

Figur 38 Rampe ved Jarmers Plads. Kilde: Foranalyse af Den Grgnne Boulevard resumérap-
port, november 2023.

Figur 39 Rampe ved Rysensteensgade. Kilde: Foranalyse af Den Grgnne Boulevard resumé-
rapport, november 2023.

Det er i den trafikale beregning forudsat, at man kun kan kare hgijre ind og hgjre ud
fra de to gader, Niels Brocks Gade og Ny Kongensgade, hvorfor der ikke i forhold
til disse gader er eksplicitte krav til, hvor rampen skal veere afsluttet. Med en ram-
pedbning pa ca. 115 m vil det veere muligt at opretholde trafik pa tveers af H. C. An-
dersens Boulevard ad sidegaderne Niels Brocks Gade og Ny Kongensgade. @n-
sket om at bevare byrummet foran Glyptoteket ggar, at det er gnskveerdigt at holde
rampen sa teet pa Rysensteensgade som muligt.
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5.1.1 Forudseetninger

Der er anvendt falgende forudsaetninger til kvalificering af leengdeprofilerne:

Det er, som gnsket af Kgbenhavns Kommune, forudsat at holde Studiestreede
aben for trafik pa tveers af H. C. Andersens Boulevard og belyse hvad det har
af konsekvenser for gradient mm. Derudover forholder analysen sig til, hvad
det kreever at holde Ny Kongensgade aben for biltrafik pa tvaers af H. C. An-
dersens Boulevard.

Hvis der er krydsende ledninger mm. vil de skulle omleegges. Dette er ikke un-
dersggt naermere i denne naerveerende foranalyse.

Ved tunnelportalerne reduceres plads mellem vejprofil og tunneldeek af hen-
syn til gradient p& ramper.

Skilte/tavler i rampedbningen kan placeres pa portalkonstruktion mellem
rampe og tunnel, idet skilte/tavler i tunnelen ikke kan placeres i start/slut af
tunnel, hvor der ikke er fuld hgjde pa& konstruktionen.

Det er ikke muligt at etablere relativ flade streekninger pad maks. 2,5 %, hvor
ramperne kommer op, til, at der er plads til den forventede kg ved krydsene,
da der er anseelige kaglaengder bade i dag og fremtiden. Et fladt stykke op
imod krydset kan veere stejlere end 2,5 %, men kan veere ubehageligt for
nogle trafikanter af holde stille og skulle starte fra. Udfordringen kan i nogen
grad afhjeelpes efterhdnden som bilparken bliver mere automatisk/teknisk til,
at fgreren hjaelpes mest muligt. Der er forudsat en hvilestraekning pa 20 m
med maks. 2,5 % gradient for rampeudmundingerne.

Hvis der er ledninger og lign., som skal fgares med hen over en tunnel skal ve-
jen i tunnelen nok ligge ca. 8-8,25 m under overfladen (frihgjde 4,63 m + 1,0
m til ventilation/skilte + 1 m topplade + 1,75-2,0 m til ledninger i jorddeekket
over tunnelen). En dybere tunnel grundet behov for stgrre jorddaekke for led-
ninger vil bevirke et stgrre anleegsoverslag, men er ikke kritisk for anleeg/byg-
barhed. Arealet til ledninger afhaenger af, hvilke ledninger og respektafstand
der er tale om.

Vejen i tunnelen skal ligge pa min. 5,78 m under overfladen ved rampeabnin-
gens start/slut (tunnelportal) (frihgjde 4,63 m + 1 m topplade + 0,15 m vejop-
bygning), f.eks. ved Studiestraede.

Ovenstaende forudsaetninger til beregning af hgjden under terreen ved tunnelens
afslutning/endeveeg er med forudseetning om, at terreenet har samme kote i begge
ender af rampen. Men der er kote forskelle. Figur 40 og figur 41 viser terraenet ved
de to rampekryds, hvor rampedbningerne etableres.

Terraenet fra Jarmers Plads til Studiestraede falder fra kote 8,28 m til kote 7,36 m

pa straekningen af 115 m. Det giver et samlet terraenfald p& -0,92 m, svarende til
en gradient pa -0,81 %.
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Figur 40 Terraenprofil fra Jarmers Plads til Studiestreede. Kilde: Danmarks Digitale Gadefoto,
2024.

Terreenet fra Rysensteensgade til Ny Kongensgade stiger fra kote 2,68 m til kote
2,84 m pa streekningen af 115 m. Det giver en samlet terreenstigning pa +0,16 m,
svarende til en gradient pa +0,14 %.

Figur 41 Terreenprofil fra Rysensteensgade til Ny Kongensgade. Kilde: Danmarks Digitale Ga-
defoto, 2024.

5.1.2 Laengdeprofil

Rampeleengder fra afslutning af tunnelen til et kryds i niveau er beregnet med fgl-
gende forudseetninger:

4,63 m - Frihgjde i tunnel (plads til ventilation og skilte etableres leengere inde
i tunnelen).
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1,0 m - Konstruktionshgjde (topplade).

0,15m- 9HMEHO JQLQJ PLQLPXPVW\NNHOVH VYDIUHQGH WLC
ning).

20 m - Hvilestraekning ved kryds (heeldning 2,5 %)

50 km/t - Hastighed (=> vertikal kurve med radius 650 m mellem 7,4 og 2,5 %

haeldninger)

Diverse ledninger - forudseettes omlagt/afbrudt til omrader, hvor der er til-

straekkeligt jorddaekke over tunnelen.

Ovenstaende forudsaetninger angivet i punkterne ovenfor medfgrer at tunnelen er
5,78 m under terreen ved tunnelens afslutning/endevaeg. For at opna ovennaevnte
afstand fra terreen kreever det falgende for leengdeprofil ved Rysensteensgade:

20 m hvilestraekning med 2,5 % gradient
23 m vertikalkurve (overgangskurve)
72 m rampe med 6,0 % gradient

Dette giver en total leengde fra vej ved tunnelafslutning til vej i terreen pa ca. 115 m.
Ved nedkgrslen fra terreen og ned mod tunnelen kan man formindske afstandskra-
vet, da man her ikke behgver de 20 m hvilestraekning som ved opkearsel. | givet
fald vil ramperne ikke veere placeret parallelt i tveersnit ift. gradient i terreenet.

Leengdeprofil for rampe ved Rysensteensgade er vist pa figur 42.

Figur 42 Princip for rampes laengdeprofil fra hovedtunnel til terreen (opkarsel fra tunnel) ved
Rysensteensgade, hvor terraenforskel er ubetydelig.

Tages terraenfaldet pa ca. 1 meter fra Jarmers Plads hen mod Studiestreede med i
betragtningerne for den vestlige rampes leengde medfgrer det, at rampen skal
veere stejlere, hvis rampen skal veere ca. 115 m for at opretholde trafik pa tvaers af
H. C. Andersens Boulevard. For at opna 5,78 m afstand fra terreen kreever det fal-
gende for leengdeprofil ved Jarmers Plads:

20 m hvilestraekning med 2,5 % gradient

32 m vertikalkurve (overgangskurve)
63 m rampe med 7,4 % gradient
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Dette giver en total leengde fra vej ved tunnelafslutning til vej i terreen pa ca. 115 m
lang. Leengdeprofil for rampe ved Jarmers Plads er vist pa figur 43.

Figur 43 Princip for rampes leengdeprofil fra hovedtunnel til terreen (opkgrsel til tunnel) ved Jar-
mers Plads, KYRU GHU HU FD PITV WHUU QIRUVNHO

Opretholdelse af den korte rampeleengde pa 115 meter og gradienter pa hhv. 6,0
% ved Rysensteensgade og 7,4 % ved Jarmers Plads, betyder at der afviges fra
tunnelsikkerhedsbekendtgarelsen.

| forhold til tunnelsikkerhedsbekendtgarelsen (Europa-Parlamentets og Radets di-
rektiv 2004/54/EF af 29. april 2004 er implementeret i dansk lov ved Bekendtgg-
relse om minimumsikkerhedskrav for tunneler i det transeuropeeiske vejnet, BEK
nr. 726 af 03/07/2008) tillades jf. figur 44 typisk 3 % haeldning som kan gges til 5 %
safremt det ved en risikoanalyse dokumenteres at sikkerheden er i orden, idet den
stgrre hzeldning kan betyde udfordringer for en lastbil som holder stille p& rampen
ift. efter rgdt lys at igangseette igen eller ved pludseligt snefald.

Figur 44 Udklip fra regler omkring tunneler fra tunnelsikkerhedsbekendtggarelsen.

Det bemeerkes at H. C. Andersens Boulevard ikke er en del af det transeuropaeiske
vejnet og derfor strengt taget ikke skal overholde kravene i tunnelsikkerhedsbe-
kendtgarelsen. Bekendtggrelsens krav vurderes uanset af vaere best practice for
nye tunneler, specielt for nye tunneler med hgj trafikbelastning og med tunge kare-
tajer.

Da gradienterne for de nye ramper overstiger tunnelsikkerhedsbekendtggarelsens
krav, bar der gennemfares risikoanalyse for verifikation af om rampegeometrien er
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sikkerhedsmaessigt gangbar. Hvis ikke der kan udarbejdes et tilfredsstillende sik-
kerhedskoncept som fglge af de stejle gradienter, ma der forventes en gget rampe-
leengde, hvormed det ikke kan forventes at Studiestraede og Ny Kongensgade hol-
des &ben. Som beskrevet tidligere er det ikke et egentlig trafikalt krav/behov for at
ligeudkgrsel fra Ny Kongensgade opretholdes.

Det vil veere op til vejmyndigheden hvilken gradient der kan godkendes pa bag-
grund af en risikoanalyse af tunnelens driftsfase. Hvis ovenstaende gradient ikke
kan accepteres, vil den samlede rampelaengde blive omkring 130 m med en gradi-
ent pa 5 % og en hvilestraekning pa 20 m og dermed overstige de 115 m, som er
maksimumlaengden for, at Studiestreede kan forblive aben for tvaergaende trafik.
En rampeleengde over 115 m vil betyde, at rampeabningen (den &bne del) vil pas-
sere forbi Studiestraede og evt. Ny Kongensgade og speerre for tveergaende trafik
over H. C. Andersens Boulevard.

Erfaringer fra motorvejsramper i Danmark er ofte anlagt med en gradient op til 3-4
%, hvor der selv med 4 % gradient kan opleves risiko for problemer i glat fare (fast-
kart sne og/eller is og pludseligt snefald). Ramperne ved Tarnbytunnelen (Dre-
sundsmotorvejen afkarsel 18 Tarnby) er anlagt med en rampeabning pa ca. 100 m.
For @stlig Ringvejs ramper (i tunnel tikke rampedbning under &ben himmel) er ac-
cepteret en gradient pa 8 % for at spare rampeleengder. Rampernes geometri som
undersggt i denne analyse kan medfare en risiko for problemer med kgretgjer (ma-
ske iseer lastbiler), der ikke kan komme i gang efter standsning. Grundet gradien-
terne skal der suppleres med varme i rampen eller andre tiltag til glatfarebekeem-
pelse.

5.2 Rampekryds

5.2.1 Princip for rampeudmunding og forudsaetninger

For den geometriske udformning af rampekrydsene og rampeudmundingerne er i
projektforlgbet drgftet flere scenarier for, hvordan hgjresvingende trafik p& ram-
perne skal handteres. Der er tegnet en Igsning hvor der i rampeabning og rampe-
udmunding anleegges 3 spor i tilfart pa ramperne (to ligeud og et hgjre) og med to
spor i frafarten. Dette afviger fra konceptet i foranalysen, se figur 45, hvor hgjre-
svingende trafik ikke var konkretiseret i visualiseringer. Den undersggte lgsning
med tre spor i tilfarten vurderes bedst mulig tro mod foranalysen med tilladt hgjre-
sving og vurderes samtidig at veere bygbar. Konceptet med rampeudmundingens
udformning medfarer dog, at der ikke forventes at kunne etableres grgnt areal i
hele rampedbningens udtraekning frem til rampekrydsene da det ekstra spor opta-
ger mere plads end angivet p& visualiseringer fra foranalysen. Arealmaessigt er der
plads til det ekstra spor pa rampedbningen uden af der gas p& kompromis med @v-
rige feerdselselementer mellem bygningsfacaderne ved ramperne.
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Figur 45 Princip fra rampe ved Jarmers Plads. Kilde: Teknisk baggrundsrapport Den Grgnne
Boulevard fase 2, oktober 2023.

Der etableres lokalgader i overfladen parallelt med ramperne og der vil ske en til-

pasning af eksisterende signalanlaeg med tilfgjelse af signalgruppe for lokalgader

og evt. mindre justeringer af grentidsfordeling. Vejarealet pa overfladen reduceres
til én kagrebane i hver retning. Langs facaderne skal der etableres op til 3 m brede
fortove.

Foranalysen viser, at overfladearealet skal give plads til en vaesentlig maengde cy-
keltrafik. Jeevnfar Kgbenhavns Kommunes vejledning er der behov for min. 4 m
brede enkeltrettede cykelstier. | foranalysen er der derfor taget udgangspunkt i at
reservere plads til 5 m brede cykelstier i hver retning. Det kan bidrage til at opfylde
intentionerne om at skabe de bedst mulige vilkar for cyklister. | en evt. senere pro-
jektfase skal det konkretiseres, hvordan cykeltrafikken bedst handteres i korridoren
og fordeles ud pa det gvrige cykelstinet.

| neerveerende foranalyse er der ikke kigget neermere pa et oplaeg for disponering
af overfladen over tunnel med byrum, kantzoner og begrgnning, herunder parke-
ring, busbaner mm. samt lokalgadernes placering i traceet.

5.2.2 Rysensteensgade

Krydset H.C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade er dimensioneret efter Kg-
benhavns Kommunes retningslinjer. Fra tunnelen / nord etableres der to ligeud fra-
fartspor med en separatreguleret hgjresvingsbane til Rysensteensgade, samt lo-
kalgaden der etableres som en ligeud frafart.

Fra syd bevares de tre tilfarter, hvor det eksisterende ligeud spor andres til en til-

fart til lokalgaden. Den eksisterende venstresvingsbane for busser bevares som
vist pa figur 46. Signaltekniske justeringer fremgar af Bilag B.
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Figur 46 Situationsplan for det fremtidig kryds H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade.

6LWXDWLRQVSODQ HU YHGODJW VRP W HU @IRXO+B¥-DWBGBS$ ~'H
tuationsplan - + & $QGHUVHQV %RXOHYDUG 5\WHQVWHHQVJIDGH'

5.2.3 Jarmers Plads

Krydset H.C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads er dimensioneret efter Kgben-
havns Kommunes retningslinjer. Der etableres to ligeud frafartspor med en sepa-
ratreguleret hgjresvingsbane til Jarmers Plads, samt lokalgaden der etableres som
en ligeud frafart.

Fra nord bevares de to separatregulerede venstresvingsbaner, og tilfarten ind-
snaevres til to ligeud spor. Der etableres to separatregulerede hgjresvingsbaner til
Hammerichsgade, hvor den eksisterende busbane afsluttes, som vist pa figur 47.
Signaltekniske justeringer fremgar af Bilag B.
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Figur 47 Situationsplan for det fremtidig kryds H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads.

Situationsplan er vedlagt som tegning 1 0148 2 A1 "'"HQ *UiQQH % RIOHYDU
tuationsplan - H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads *

53 Tveersnit

Det fremtidige tveersnit for H. C. Andersens Boulevard har en samlet bredde pa
omkring 50 meter ved de to rampedbninger, og er bygget op som fglger:

Fortov =3 meter

Cykelsti +5 meter

Lokalgade +3,5 meter

Tunnel £21,8 meter (med 7 meter kgrebane i hver retning) og ca. 25,3 m
samlet ved rampedbningen grundet hgjresvingsspor i tilfarten

Lokalgade 3,5 meter

Helle i varierende bredde

Cykelsti +5 meter

Fortov =3 meter

Det skal bemzerkes, at de ca. 50 m er malt fra facade til facade og der er i ovensta-
ende ikke afsat plads til kantzoner®. Areal til kantzoner skal derfor i en senere pro-
jektering tages fra fortov og cykelsti.

Tveersnittet af H. C. Andersens Boulevard mellem Rysensteensgade og Niels
Brocks Gade ses pa figur 48.

8 Begrebet kantzone betegner overgangen mellem bygning og byens rum. Kantzo-
nen kan veere privat, halvprivat og offentlig, men handler altid om indretningen af
overgangen mellem byrum og bygning. Kantzonerne indeholder ofte en raekke
praktiske funktioner som eksempelvis trappeskakte, cykelparkering, passage for
gaende og cyklister, udeservering etc. Kantzonen kan veaere helt smal, eller flere
meter bred f.eks. ved udeservering. Kilde: Kantzoner i Kgbenhavn, Administrati-
onsgrundlag 2018, Kgbenhavns Kommune 2018.
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Figur 48 Tveersnit A pd H. C. Andersens Boulevard mellem Rysensteensgade og Niels Brock
Gade, hvor man kigger ud af tunnellen. Det bemeerkes, at arealet med helle (gren
markering) pa overfladen vil udga i rampeudmundingen oppe omkring signalanlaeg-
get, hvor arealet er disponeret til hgjresvingsbane og skillehelle som 3. tilfartsspor i
tunnelens rampeabning.

Tveersnittet af H. C. Andersens Boulevard mellem Jarmers Plads/Hammerichsgade
og Studiestreede ses pa figur 49.

Figur 49 Tveersnit B pa H. C. Andersens Boulevard mellem Jarmers Plads og Studiestreede,
hvor man kigger ud af tunnellen.

Tveersnit er vedlagt som tegning 15 B B B 'HQ *UiQQH %R*2OHYDUG
snitA- + & $QGHUVHQV %RXOHYDUGRJ5\\BHQBWBSH Q\HID GH *
Grgnne Boulevard - TveersnitB- + & $QGHUVHQV %RXOHYDUG -DUPHU\
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6 Anlaegsplanlaegning

6.1 Indledning

Dette afsnit indeholder en gennemgang af en mulig anlaegsmetode for Den Grgnne
Boulevard tgstlig streekning mellem Jarmers plads og Rysensteensgade.

| og med at trafikafviklingen i anleegsfasen ikke er endelig afklaret endnu, er to lgs-
ninger perspektiveret:

Anleeg af tunnelen i fuld bredde pa én gang. Denne lgsning er den mest agko-
nomiske, har den korteste anlsegsperiode.

Anleeg af tunnelen i halv bredde, efterfulgt af anleeg af den anden halvdel.
Denne lgsning er dyrere, har den leengste anleegsperiode, men indebaerer
ogsa potentiale for bedre forhold for lette trafikanter under anleeg.

Pa baggrund af den anleegstekniske analyse er pa et kvalitativt overordnet niveau
vurderet trafikafviklingen ved anleeg hhv. i fuld bredde og i to halve dele, se 6.5.

| Bilag C fremgar forudsaetninger og generel beskrivelse af udferelsesmetoder for
anlaegsplanleegningen.

6.2 Permanent tunnelanleeg

| det falgende opridses det permanente anlaeg kort.

6.2.1 Overordnet oversigt

Tunnelen for Den Grgnne Boulevard *+@stlig streekning gar fra Jarmers Plads i
vest til Rysensteensgade i gst. Tunnelanleegget bestar af 3 hovedelementer (fra
vest mod gst):

Vestlig rampeabning er beliggende fra gst for Jarmers Plads til tunnel - med
tunnel portal umiddelbart vest for Studiestraede

Tunnelen forlgber fra Studiestreede til Niels Brocks Gade / Ny Kongensgade
@stlige rampedabning er beliggende fra tunnel portal gst for Niels Brocks Gade
/ Ny Kongensgade til vest for Rysensteensgade

6.2.2 Ramper

I tilknytning til tunnelportalen ved rampens dybdepunkt vil der i hver ende af tunne-
len veere behov for en pumpesump der kan opsamle regnvand fra rampen. Der
skal etableres adgang til denne ligesom der vil veere behov for en teknikbygning
med teknikrum i tilknytning hertil. Omfang og mulig placering er ikke vurderet i
denne undersggelse. Pumpesump, ngdvendige underjordiske faciliteter og teknik-
rum samt adgang placeres ofte pa den ene side af tunnelportalen. Disse skal ud-
formes under hensyntagen til faktiske forhold men vil typisk kraeve et underjordisk
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anleeg i starrelsesordenen 400-600 m2 i plan. Det kan evt. veere en mulighed at

SODFHUH GHOH DI GLVVH DQO J GLUHBPMWKGQB HUH &/XFHIHO H
DIWU\NNHW”" Sn VLGHQ DI WXQQHOHQ , WQRONEVWRQLQJIGHU Y U
terreen, som typisk kan variere i starrelsesorden pa mellem 500-900 m? alt efter

ngdvendige og gnskede faciliteter. | en bymaessig kontekst kan det veere en udfor-

dring at finde pladsen og en hensigtsmaessig udformning, sa det bar indteenkes tid-

ligti projektet.

6.2.3 Rampegeometri

For ramperne mellem Cut & Cover tunnel og terraenniveau er der udarbejdet et ty-
pisk leengdeprofil som er vist pa figur 42 og figur 43. For at reducere rampens
leengde til 115 meter er forudsat falgende tiltag:

6 % gradient pa rampe ved Rysensteensgade og 7,4 % gradient pa rampe
ved Jarmers Plads. Se bemeerkninger i forhold til tunnelsikkerhedsbekendtgg-
relsen i afsnit 5.1.2.

Som en konsekvens af gnsket om at fa sa korte ramper som muligt i begge
ender af tunnelen, skal der etableres deek pa tunnelen s snart det er muligt.
Dette betyder at jorddeekket over tunneldaekket ved portalen vil veere minimailt,
hvilket vil vanskeligggre muligheden for krydsning af ledninger i neerheden af
portalen. Eventuelle krydsende ledninger m& omleegges til at krydse tunnelen
et stykke fra tunnelportalen/rampen hvor der er tilstraekkeligt jorddeekke over
tunnelen. Det reducerede jorddaekke over tunnelen betyder ogsa at enkelt-
kreefter fra trafiklast bevirker ggede snitkreefter i konstruktionen. Dette skal
analyseres naermere i en senere projektfase.

Tunneldsekket fglger pa den sidste del af tunnelstraekningen ikke vejprofilet,
hvorved pladsen over fritrumsprofilet reduceres, som beskrevet i afsnit 5.1.2.
Dette kan have betydning for pladskrav for ventilationer, skilte, tunnelventilati-
onens funktion mv. For tunnelventilationen betyder det en ekstra modstand,
der betyder at rgg fra en brand i tunnelen ikke vil flyde lige s& nemt ud af tun-
nelen. Det kan betyde at der vil veere mere rgg i tunnelen end ellers, eller at
det vil kreeve ekstra ventilatorer til at fjerne ragen.

6.2.4 Tunneltveersnit

Det forudsatte tunneltveersnit er baseret pa falgende funktionskrav:

2 kgrebaner i hver retning a 3,5 m bredde.

1 m kantbane i begge sider.

Intet ngdspor og ingen New Jersey barriers.

1 m plads over kgrebaner til skilte og installationer.

Den interne del af tunneltvaersnittet er tilsvarende tvaersnittet anvendt pa skitsepro-
jektet udfart for Vejdirektoratet af en tunnel under Marselis Boulevard i Aarhus, og
fremgar af figur 50.
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Figur 50 Antaget tunneltvaersnit med interne dimensioner svarende til tunnel under Marselis
Boulevard.

Af hensyn til optimering / minimering af tveersnittets bredde, er det i denne indle-

dende undersggelse forudsat anvendelse af dybe spuns som byggegrubens afsti-

YHQGH Y JJH VRP XQGHU XGI{iUHOVH VND @& HQVDIMLYH V V&L
QLQJVEM O Nptisén erGarlidsat pafart en spanplade som forskalling/form

for stgbning af tunnelen direkte mod spunsen, forudsaettes det at spunsen struktu-

relt ikke er en del af det permanente anleeg, men at den uanset ma forblive sta-

ende i jorden efter anleeg af tunnelen. Der bgr i naeste fase ses naermere pa kon-

cept for tvaersnit og byggegrube ifm. detaljering af linjefgring og plangeometri.

$QWDOOHW DI DIVWLYHQGH "DIVWLYQLQJMERGONWUL EQG
niveauer vil afhaenge dels af jordens egenskaber, laster fra bygninger og trafik,
bygninger og ledningsanleegs fglsomhed overfor saetninger samt den afstivende

vaegs stivhed og byggetakten.

Det samlede koncept for tunnel og byggegrube og udfarelsesmetode skal analyse-
res og verificeres i en senere projekteringsfase.

Den forudsatte bredde af tunnelkonstruktionen er angivet i tabel 2 og tabel 3.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



66

DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL

Tabel 2 Bredde af tunnel og arbejdsplads ved anlaeg af tunnel i fuld bredde pa én gang.

2 trafikrgr med hver to kgrebaner og to kantba- 2X9m=18m
ner

Midterveeg 0.8m
2 ydervaegge 2x09m=18m

Konstruktionsbredde i alt

206m

2 indfatningsvaegge (spuns)
(yderforme som spanplade 2 x 16 mm ikke ex-
plicit medtaget)

2x06m=1.2m

Anleegsbredde i alt

21.8m

Smal gangpassage pa hver side af bygge-
grube.

2x1.0m=20m

Byggeplads afskeermning

2x06m=12m

Arbejdsplads bredde inklusiv smal gang-
passager langs byggegrubben

250m
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Tabel 3 Bredde af tunnel og arbejdsplads ved anlaeg af tunnel i halv bredde ad gangen.

midterveeg

1 trafikrer med hver to kerebaner og to kantba- 9m
ner

Midterveeg 0.8m
1 ydervaeg 0.9m
Fortsat top/bundplade forbi midterveeg 1.0m
Konstruktionsbredde (halv) i alt 11.7m
Arbejdsrum imellem konstruktion og midlertidig 1.0m

2 indfatningsvaegge (spuns)
(yderforme som spanplade 2 x 16 mm ikke ex-
plicit medtaget)

2x06m=1.2m

Anleegsbredde i alt

13.9m

Smal gangpassage pa hver side af bygge-
grube.

2x1.0m=2.0m

Byggeplads afskaermning

2x06m=12m

Arbejdsplads bredde inklusiv smal gang-
passage pa hver side af byggegruben

17.1m

Ved rampeudmundingerne er der behov for mere arbejdsplads grundet et bredere
tvaerprofil med hgjresvingsbane mod rampekrydset, heller til signaludstyr, lokalga-
den i overfladen o. lign. elementer. Af den grund er der mindre plads til afvikling af
trafikken under anlaeg. Det skal der ses naermere ind i ved udarbejdelse af etape-
planer og trafikafviklingsplaner i en tidlig stadie af projekteringsperioden.

6.3  Planskitse for anlsegsplan

| Bilag C fremgar forudsaetninger og generel beskrivelse af udfarelsesmetoder for
anleegsplanleegningen. Det anbefales at arbejde ud fra et princip om at der for hver
ca. 60 m byggefelt skal vaere ca. 60 m byggeplads inden den naeste 60 m abne ud-
gravning/byggefelt kan etableres. En typisk sektion, med byggefelt og byggeplads,
vil derfor streekke sig op til ca. 120 m. Nar et byggefelt er afsluttet, kan anlaegsar-
bejdet pa nabofeltet pAbegyndes. Der arbejdes typisk ikke pa to nabofelter samti-

dig.
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Ved kryds arbejdes der i delomrader af 4 etaper ved anlaeg i halv bredde ad gan-
gen eller delomrader af 2 etaper ved anleeg i fuld bredde ad gangen. Hermed kan
trafikken pa sidevejene i kryds opretholdes.

Et groft princip for etapeplan/anleegsplan er angivet i figur 51 ud fra anleeg i fuld
bredde. Ved anleeg i halv bredde kraeves der dobbelt s& mange byggefelter pa
langs af straekningen og i kryds. Der kan ifm. en mere detaljeret planleegning af an-
lzegsarbejderne vise sig behov for at justere den principielle le&engde pa 60 m af
byggefelterne samt at en eller flere delstreekninger udfgres i halv bredde af hensyn
til trafik eller andre forhold.

Figur 51 Princip for grov planskitse over anleegsplan med angivelse af byggefelt og byggeplads
ved anlaegsprincip om anleeg i fuld bredde. Konceptet skal konkretiseres i en senere
fase. Servicevejen langs arbejdsarealet skal betjene byggepladstrafik, kollektiv trafik
(busser), renovation, brand og redning. Langs servicevejen opretholdes feerdselsareal
til cyklister og fodgaengere.

Uanset byggetakten vil anleegsarbejderne kraeve arbejdsareal i hele traceets
laengde, idet arbejdsarealet sledes vil veere opdelt i felter, hvor der enten udgra-
ves og anlaegges tunnel (byggefelt), eller veere byggeplads. Nar et byggefelt er af-
sluttet, roteres der pa arbejdsarealerne. Det vil sige, at der som udgangspunkt ar-
bejdes pa hele streekningen samtidig i ca. 4 &r med tunge anlaegsarbejder jf. afsnit
6.4, hvor der kun kan forventes at vaere servicevej inkl. cykelsti og fortov i hver
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retning. @nskes der opretholdelse af almindelig trafik pa delstraekninger under an-
leegsarbejdet vil tidsplanen blive forleenget yderligere.

Ved hvert byggefelt, hvor der graves, vil der blive etableret byggeplads pa nabofel-
tet. Det vil vaere naturligt at etablere en hovedbyggeplads til f.eks. permanent
skurby og byggematerialer. Placering og omfang af hovedbyggepladsen skal fast-
leegges i en senere projekteringsfase og afhaenger bl.a. af mulige lokaliteter i naer-
omradet til arbejdsarealet.

6.4  Anlaegstidsplan

Som naevnt tidligere har COWI pa dette indledende stadie vurderet to mulige an-
leegsmetoder:

Anlaeg af tunnelen i fuld bredde pé én gang.
Anlaeg af tunnelen i halv bredde, efterfulgt af anleeg af den anden halvdel.

Anlzegstidsplan for de to alternativer er vurderet pa et meget overordnet niveau.
Anlzegstidsplanen er skannet pa baggrund af erfaringer fra skitseprojekteringen
udfgrt for Vejdirektoratet af en tunnel under Marselis Boulevard i Aarhus, som img-
deser tilsvarende udfordringer med trafik i anleegsperioden, som Den Grgnne Bou-
levard projektet gar.

De grundleeggende forudsaetninger for anleegslogistikken og anleegstidsplanen
fremgar af tidligere afsnit i notatet uden at ga i detaljer der ikke afspejler detalje-
ringsgraden.

Nedenfor er oplaeg til anlaegstidsplan for de to anleegsmetoder vist. Den samlede
anleegsperiode, herunder med tungt anlsegsarbejde, omfatter ikke ngdvendige for-
beredende arbejder, herunder behovet for ledningsomlaegninger som ma forventes
at veere relativt omfattende. Groft skgn pa ledningsomlaegninger vurderes tids-
maessigt 2-3 ar.

Anleeg af tunnel i fuld bredde

Anlzeg af tunnelen i fuld bredde er pa dette indledende stadie groft vurderet til at
ville tage ca. 6,5-7 ar, herunder ca. 4 &r med tunge anleegsarbejder.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



70 DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL

Figur 52 Anlaegstidsplan, anlaeg i fuld bredde.

Anleeg af tunnel i to halvdele

Anleeg af tunnelen ad to omgange, hvor fgrst den nordlige del af tunnelen anleeg-
ges, efterfulgt af anlaeg af den anden sydlige halvdel, er pa dette indledende stadie
groft vurderet til at ville tage ca. 8-9 ar, herunder ca. 6,5 &r med tunge anlaegsar-
bejder.
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Figur 53 Anlaegstidsplan, anleeg i to halvdele.

6.5  Trafikafvikling i anlsegsfasen (ekspertskan)

Der er pa& baggrund af den optegnede geometri og for begge anleegsscenarier, fo-
retaget et ekspertskon over, hvad konsekvensen vil veere for afviklingen af bil-, cy-
kel-, og kollektivtrafik p&A H. C. Andersens Boulevard i anleegsfasen og hvad mulig-
hederne er for omlaegning af trafik til det omkringveerende vejnet. Der er i anleegs-
perioden taget udgangspunkt i en situation, hvor man i trafikafviklingen prioriterer
fodgaengere, cyklister og kollektiv transport bedst muligt.

Afvikling af trafik i én karebane for en retning ved frit flow vil typisk vaere omkring
1.200 karetgijer pr. time. Grundet de stedsspecifikke forhold pa H. C. Andersens
Boulevard med mange teetliggende signalanlaeg osv. vurderes kapaciteten for én
karebane at vaere omkring 700-900 karetgjer pr. time.
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H. C. Andersens Boulevard har i dag 3-5 kgrebaner i hver retning (inkl. svingbaner,
busbaner og parkeringsgade med cykeltrafik). | en trafikteelling fra 2023 pa H. C.
Andersens Boulevard sydgst for Bag Radhuset er en hverdagsdggntrafik for mo-
torkaretgjer pa 57.400 og 31.100 for cykler.

Fra trafiktaellingen fra 2023 er der registreret 2.200 motorkgretgijer pr. time mod
nordvest (Radhuspladsen) kl. 16-17 som den starste myldretidstime og 2.300 kare-
tagjer kl. 16-17 mod sydgst (Amager). Der afvikles derfor maksimalt cirka 650-750
keretgjer pr. karespor i det undersggte snit i en myldretidstime pa H. C. Andersens
Boulevard i 2023. Den afviklede trafik svarer cirka til afvikling af trafik i én kare-
bane ved frit flow (700-900 kgretgjer pr. time). Det bemaerkes, at der i trafikteellin-
gen ikke er oplysninger om treengsel og det vides ikke, om de talte trafikmaengder
ogsa matcher den efterspurgte kapacitet eller om der er en negativ/positiv restka-
pacitet. Ud fra trafikteellingens talte motorkaretgjer pa samlet 4.500 kgretgjer i den
stgrste spidstime kan det konkluderes, at hvis kapaciteten for afvikling af trafikken
under anleegsarbejdet skal kunne opretholdes, vil det kreeve minimum 5-7 vognba-
ner tilsammen i begge retninger. Antallet af eksisterende antal vognbaner kan re-
duceres med maksimalt 1 kgrebane i hver retning, hvis motorkaretgjernes frem-
kommelighed ikke skal medfgre sammenbrud af trafikken.

| dag er der fortov og cykelsti langs H. C. Andersens Boulevard i begge retninger
med en bredde pa fortov inkl. kantzone som faerdselsareal pa ca. 2,0-3,5 m og cy-
kestibredder pa ca. 2,5-3,5 m.

6.5.1 Anleeg i fuld bredde ved én etape

Ved anlaegsarbejde i fuld bredde forventes en samlet arbejdspladsbredde pa min.

25 m jf. tabel 2. | traceet er der ca. 50 m fra facade til facade, dog et enkelt sted

ved Hotel Alexandra kun ca. 45 m. Da der generelt vil veere mindre lokale byg-

ningsfremspring, kantzoner, markiser mv. er der i naerveerende foranalyse antaget

et samlet radighedsareal pa 45 m til fortove, cykelstier, vej og byggeplads. Hvis

byggepladsen optager i alt min. 25 merderen "UHVW ™ WLO DIYLddQ@0QQJ DI WUD
m. Ved 20 m og behov for afvikling af fodgaengere, cyklister og én kgrebane til mo-

torkaretgjer, kan et tveersnit for én karselsretning se ud som pa figur 54.

Tveersnittet har en kagrebane, cykelsti og fortov, hvor motorkaretgjer adskilles med
lette trafikanter af et trafikvaern. De smalle elementbredder for specielt lette trafi-
kanter kan give udfordringer med trafiksikkerheden og afviklingen kan opleves som
utryg, specielt for fodgeengere. Det bar ifm. en neermere detaljering vurderes om
elementerne kan gives en smule mere plads pa baggrund af den buffer pd ca. 5 m
der er afsat jf. ovenstdende.
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Figur 54 Oplaeg til tvaersnit ved afvikling af trafik i anleegsfasen med samlet 10 m bredde i én
karselsretning. Tveersnittet er et princip der illustreret én kgrselsretning mellem ar-
bejdsomrade og eksisterende bygning. Der kan veere situationer, hvor feerdselsarealet
for kerebane og cykelsti i begge karselsretninger vil blive placeret p4 samme side af
arbejdsarealet. Der vil altid skulle sikres adgang for gdende til facader samt brand og
redning ved bygninger.

Grundet pladsbehovet for den samlede arbejdspladsbredde er der ikke mulighed
for at etablere en dedikeret karevej i arbejdsomradet til byggepladstrafikken. Al
byggepladstrafik skal derfor forega pa kegrebanen blandet med @vrig motorkgrsel i
form af kollektiv trafik (busser), renovation, brand og redning. Trafiksikkerheds-
maessigt kan det ikke anbefales at blande almindelig biltrafik med byggepladstrafik
pa sa kompakt et areal og sikre tilstreekkelig kapacitet til afvikling af trafikken pa en
trafiksikker og hensigtsmeessig made, samtidig med at kgrebanen anvendes til
byggepladstrafik til/fra arbejdsomradet. Af farnaevnte grunde, samt kapacitetsbeho-
vet p& 3-4 vognbaner i hver retning for acceptabel trafikafvikling, kan det ikke an-
befales at der opretholdes karespor aben for almindelig biltrafik. Den almindelige
biltrafik skal derfor finde alternative ruter i Kgbenhavn eller helt eendre trafikform.

Det bemaerkes at Movia plejer at kreeve 3,5 m brede kgrebaner, men kan accep-
tere 3,25 m ved permanent anleeg. Det ma forventes at busser i rute pavirkes af
vejarbejdet. Busserne har i dag egne busbaner pad H. C. Andersens Boulevard pa
store dele af straekningen. Et umiddelbar sken vil veere, at pavirkningen af busser-
nes fremkommelighed pa H. C. Andersens Boulevard ikke vil vaere s& stor, hvis
den almindelige biltrafik omdirigeres i anleegsperioden. Overflyttes buslinjerne fra
H. C. Andersens Boulevard til andre omkringliggende veje i anleegsperioden, ma
fremkommeligheden forventes pavirket, da treengslen forventes massiv pa det om-
kringliggende vejnet. Pavirkning af bussernes fremkommelighed bgar i en senere
fase bl.a. bero pa en vurdering fra Movia, evt. med et sken fra COMPASS.

Ved et faerdselsareal pa 10 m i hver retning og en kerebane uden almindelig biltra-
fik, ma det forventes at der sikkerhedsmaessigt kan opretholdes afvikling af red-
ningskaretgjer og politi med udrykning, men at byggepladstrafik, kollektiv trafik
(busser) og renovation kan bremse kgretgjer under udrykning, som i veerste fald
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kan finde pa at anvende cykelstien/fortovet, hvor der feerdes mange lette trafikanter
hele dggnet rundt.

Det ma forventes at biltrafikken overflyttes til flere forskellige gader i Kgbenhavn,
hvor der er tale om ca. 55-60.000 karetgjer i et hverdagsdggn. Specielt vurderes
Bernstorffsgade, Hammerichsgade og Kampmannsgade at blive pavirket veesentlig
og man ma forvente sammenbrud af trafikken med massiv kg og meget langsomt
kegrende kakarsel. Vester Voldgade kan ogsa blive en aktuel gade til omleegning af
trafikken, men vurderes ikke lige sa attraktiv grundet lukningen for bilkarsel om-
kring Radhuspladsen.

For cykeltrafikken er stiarealet smalt bade for de nuveerende og i fremtiden forven-
tede cyklistmaengder og smallere end anbefalet i Cykelfokus 2024. Yderligere kan
cykelstien opleves utryg da kgrebanen er smal til tung trafik/buskarsel, hvis almin-
delig biltrafik forbydes. Yderligere er fortovet smalt og med minimal buffer til faerd-
sel, teknik, ophold mm. i kantzonen. Dette kan resultere i, at fodgeengere méa pas-
sere hinanden ved at treede ud pa cykelstien til fare for trafiksikkerheden.

Man kan forsgge at omleegge en del af den lette trafik (cykel og gang) til omkring-
liggende vej- og stinet, for at cykelsti og fortov ikke bliver for proppet. En omleeg-
ning af de lette trafikanter kan dog i praksis veere vanskelig, da lette trafikanter of-
test foretraekker den korteste og hurtigste vej. En naturlig omleegning kraever der-
for, at der arbejdes pa en raekke forbedringstiltag for netop lette trafikanter i det
omkringliggende vej- og stinet, som ggr ruterne attraktive i form af nemhed, hurtig-
hed og ophold/oplevelse. En omlaegning af de lette trafikanters primeere rute vil
kraeve en nzermere analyse af lgsningsmuligheder sdsom signaltilpasninger/-priori-
teringer, fredeligggrelse/bedre forhold for lette trafikanter, optimering af koblinger
og adgange mm. Man skal veere opmaerksom p4, at Igsningsmulighederne kan
veere pa bekostning af forringet trafikafvikling for motorkaretgjer, som allerede er
vaesentlig pavirket af anleegsarbejdet.

For at f& en mere detaljeret forudsigelse af trafikafviklingen i anleegsfasen ved fuld
bredde, bgr der gennemfgres en beregning i Kegbenhavns Kommunes trafikmodel
COMPASS for basis 2035, hvor H. C. Andersens Boulevard er lukket for almindelig
biltrafik og alene har ét spor i hver kgrselsretning til hhv. busser, renovation, brand
og redning, byggepladstrafik mm. COMPASS-beregningen bar foretages for bade
motorkgretgjer og cyklister.

Forberedende arbejder for midlertidig situation med trafikomlaegninger

Inden fasen med anlaegsarbejdet vil der forekomme forberedende arbejder med
bl.a. klargaring af byggeplads og etablering af trafikarealer, belysning, kantstens-
flytning mm. forbi arbejdsomradet. Disse forberedende arbejder vil ogsa pavirke
trafikafviklingen.

lllustration af situationen under anlaegsarbejdet er vist pa figur 55. Der er taget ud-
gangspunkt i et koncept, hvor linjefgringen for tunnelen og dermed arbejdsomradet
er placeret midt i tracéet og med udgangspunkt i malene pa tveersnitselementer
vist pa figur 54 startende fra skel/facade og beveegende ind mod vejmidten.
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Figur 55 Visualisering af arbejdsomrade (bla skraveret) og trafikarealer i anleeg ved fuld bredde
ved et koncept, hvor trafikken afvikles pa begge sider af arbejdsomradet og pa luftfoto
med eksisterende forhold. Rgd shape er sikkerhedstilleeg/buffer til brug for bygge-
plads/bredere tveersnitselementer. Sikkerhedstillaegget varierer i bredde anhaengig af
det totale radighedsareal, men skal minimum veere 0,5 m jf. figur 54.

Som udgangspunkt fglger fortovsarealerne (orange shape) de eksisterende for-
tovsarealer, og der ma forventes begreenset med eendring af kantstenforlgb/szet-
ning. Tilsvarende for cykelstien (lysegrd shape) i sydvestlig side af H. C. Ander-
sens Boulevard. | nordgstlig vejside er ingen/begraenset cykelsti, da der er parke-
ringsgade med cykeltrafik. Der ma forventes at skulle seettes nye kantsten mellem
cykelsti og karebane pé stort set hele straekningen under anleegsarbejdet. Biltrafik-
ken vil skulle faerdes pé arealer som i dag bruges til parkeringsgade med cykeltra-
fik samt beplantning/flexzone med belysning mm. Anlsegsarbejdet vil gagre store
indgreb i disse arealer, for at fa plads til karebane og arbejdsomrade. Alt andet lige
ma det forventes, at anleegsprojektet med tunnelen pavirker treeer, belysning, bus-
stoppesteder og parkering og vil aendres ifm. etablering af et muligt byrum pa over-
fladen ved reetablering.

De gkonomiske og anleegstekniske konsekvenser ved forberedende arbejderskal
belyses neermere, ndr tunnelens linjefgring er fastlagt i tracéet og under udarbej-
delse af mere detaljerede trafikafviklingsplaner under anleeg. | den forbindelse vil
det ogsa besluttes, om afvikling af trafik forbi arbejdsomradet skal ske pa begge si-
der, eller hvor feerdselsarealet for kgrebane og cykelsti i begge karselsretninger vil
blive placeret pa samme side af arbejdsomradet. Placering af feerdselsarealet har
indvirkning pa genanvendelse af kantsten og bevaring af treeer, belysning mm. Det
ma forventes at stoppesteder og parkering vil blive fiernet uanset koncept.

6.5.2 Anleeg delt pa langs i to etaper

Ved anleegsarbejde delt pa langs i bredden forventes en samlet arbejdsplads
bredde pa 17,1 mjf. tabel3 'HW JLYHU HQ "UHVW  WLtO2®hYdgNOLQJ
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samlet ca. 8 m ekstra end ved anlaeg i én etape. Ved 28 m og behov for afvikling af
minimum fodgaengere, cyklister og én kgrebane til motorkaretgjer, kan et tvaersnit
for én karselsretning se ud som pa figur 56.

Tveersnittet har et fortov og cykelsti jf. vejreglerne (men ikke jf. Cykelfokus 2024 og
Kgbenhavns Kommunes retningslinjer), adskillelse med trafikvaern til motorkareta-
jer og en karebane p& min. 3,6 m. Lasningen vurderes at vaere lidt mere trafiksik-
ker lgsning end ved anlaeg i én etape, bl.a. grundet normalbredde pa cykelsti og
fortov samt en lille kantzone.

Det anbefales at bruge den ekstra plads til bredere elementbredder, forbedret an-
laegsteknik og/eller en karevej i arbejdsomradet frem for en karebane til afvikling af
almindelig biltrafik. En karebane i hver retning vil ikke afhjeelpe kapaciteten for den
hgje trafikmaengde og yderligere vil to karebaner forbi byggepladsen veere vanske-
lig at opdele imellem almindelig trafik og redning, kollektiv trafik og byggepladstra-
fik pa en sikkerhedsmaessig forsvarlig made. Alternativ kan alle motorkgretgjer be-
nytte begge vognbaner, som stadig ikke vil veere tilstraekkelig til afvikling af trafik-
maengden og det vil pavirke fremkommeligheden for busser og skabe trafikfarlige
situationer med byggepladstrafikken til/fra byggepladsen. Denne anbefaling bygger
i hgj grad pa en bedre trafikafvikling pa den ene karebane forbi arbejdsomradet,
trafiksikkerhed og tryghed. En ekstra kgrebane forbi arbejdsomradet til afvikling af
almindelig biltrafik vurderes pa ingen made at kunne tilgodese en tilfredsstillende
trafikafvikling og trafiksikkerheden med blandet trafik og byggepladstrafik i samme
karebane. Af fgrneevnte grunde kan det ikke anbefales at der opretholdes karespor
aben for almindelig biltrafik, ogsé selvom der evt. etableres et ekstra karespor
alene til afvikling af almindelig trafik. Den almindelige biltrafik skal derfor finde alter-
native ruter i Kgbenhavn eller helt aendre trafikform.

Figur 56 Opleeg til tvaersnit ved afvikling af trafik i anleegsfasen med samlet ca. 12 m bredde i
én karselsretning og med trafikvaern. Tvaersnittet er et princip der illustreret én kar-
selsretning mellem arbejdsomrade og eksisterende bygning. Der kan veere situatio-
ner, hvor feerdselsarealet for karebane og cykelsti i begge karselsretninger vil blive
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placeret pa samme side af arbejdsarealet. Der vil altid skulle sikres adgang for ga-
ende til facader samt brand og redning ved bygninger.

Den ekstra disponible bredde med i alt 28 m vurderes derfor bedst at kunne dispo-
neres ved:

4,0 m bred kgrevej langs én side af byggegruben inde pa byggepladsen
12 m feerdselsareal i hver karselsretning

Se beskrivelse omkring trafikomlaegninger af bil, kollektiv trafik og cykeltrafik i for-
rige afsnit.

For at fa en mere detaljeret forudsigelse af trafikafviklingen i anlaegsfasen ved fuld
bredde, bar der gennemfares en beregning i Kgbenhavns Kommunes trafikmodel
COMPASS for basis 2035, hvor H. C. Andersens Boulevard er lukket for almindelig
biltrafik og alene har ét spor i hver karselsretning til hhv. busser, renovation, brand
og redning, byggepladstrafik mm. COMPASS-beregningen bgr foretages bade for
motorkgretgjer og cyklister.

6.6  Konklusion pa anlaegsplanleegningen

Pa baggrund af den udarbejdede indledende analyse af anlaegslogistik vurderes
det, at gevinsterne for trafikal afvikling og minimering af gener for naboer i anleegs-
perioden ikke er tilstraekkeligt vaesentlige til at retfaerdiggare at anleegge tunnelen
en halvdel ad gangen. Det vurderes saledes at det formodentlig er fordelagtigt at
anleegge tunnelen i fuld bredde pa én gang, da dette er savel hurtigere og indebae-
rer et reduceret anlaegsbudget ift. anleeg en halvdel ad gangen.

Det bemeerkes dog, at en mere detaljeret planleegning vil vise, om det af hensyn til

nadvendige trafikale omleegninger eller naboforhold, pa nogle delstraekninger giver
mening at anlaegge tunnelen en halvdel ad gangen.
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7 Anlaegsgkonomi

Dette kapitel indeholder en opdatering af anleegsoverslaget fra foranalysen i 2023°.
Generelt er de samme forudseetninger anvendt, om end visse erfaringer fra COWIs
seneste arbejde for Vejdirektoratet pa Tunnel under Marselis Blvd. er inkorporeret.
Anlaegsoverslaget er udarbejdet i henhold til Transportministeriets hovednotat om
Ny Anlaegsbudgettering®.

Overslaget er her overordnet beskrevet nedenfor. For yderligere detaljer henvises
til Bilag D. For yderligere informationer om metode og baggrund henvises til for-
analysen i 2023 angivet i fodnote 9.

Falgende sendringer er indarbejdet:

Udvidelse af ramper til hgjresvingsbaner er medtaget.

Tilleeg for arbejdsplads er gget for at kompensere for de trange arbejdspladser
der nu er mere definerede end tidligere.

Korrektionstilleeg er justeret fra 40 % til 50 % for at deekke den store komplek-
sitet i projektet.

Anlaegsoverslaget er bygget op over falgende delposter:

Fysikoverslag
Andre bygherreomkostninger (Projektering, Tilsyn og Administration)
Korrektionstilleeg for totalbevilling

| tilleeg til delposterne er der nogle helt overordnede betragtninger til anleegsover-
slaget:

Myndighedsbehandling hos kommunerne er ikke medregnet i dette anlaegs-
overslag.

Forberedelse til byggeri oven pa tunnel med ekstra fundering/armering indgar
ikke i overslaget.

Al transport af jord er forudsat at ske pa lastbil.

Fysikoverslaget er bygget op over fglgende delposter:
Enterprisearbejder, herunder fysikestimat
Tilleeg til enterprisearbejder

Forberedende aktiviteter

| tabel 4 og tabel 5 fremgér anleegsoverslaget. Fysikoverslaget fremgar ogsa af Bi-
lag D.

9 Kilde: Den Grgnne Boulevard tfase 2. Foranalyse af hovedforslag til Den
Grgnne Boulevard +vurdering af konsekvenser og effekter, november 2023,
COwI.

10 Kilde: Transportministeriet, Hovednotatet for Ny Anleegsbudgettering, 2017.
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Tabel 4 Anlaegsoverslag for gstlig tunnel for anleeg i fuld brede henholdsvis 2 halvdele (prisin-
deks 2023K1). Anlaegsoverslag er et meget indledende overslag.

Samlet Fysikoverslag

. . 1.349 1.513

inkl. tillaeg, ekskl. arealerhvervelse

PTA 257 288

Samlet Anleegsoverslag 1.606 1.802

Korrektionstillaeg 803 901

Samlet Totalbevilling 2.408 2.702
Tabel 5 Anlaegsoverslag i et mere detaljeret niveau (fysikoverslag). Anleegsoverslag for gstlig

tunnel for anlaeg i fuld brede henholdsvis 2 halvdele (prisindeks 2023K1). Anlaegs-
overslag er et meget indledende overslag.

Den Grgnne Boulevard
@stlig Tunnel
Sg "
&8 &
o & X
Index: 2023K1
Ra Entreprisearbejder Sted Leengde [mio DKK] Sted Leengde [mio DKK]
TSA3 Jamers Pl 773pmers Pl 77
DS3 627 627
TSA4 Rysensteensgade 64 Hysensteensgade 64
Extra 30 50
Sum R4 Entreprisearbejder 799 819
Tilleeg til Entreprisearbejder ] |
[mio kr/ km [km] [km]
Arbejdspladsomkostninger
CNC 20,0% 125 188
OTH 20,0% J 6 10
THR 15,0% 15% 21 % 21
Sum Arbejdspladsomkostninger 153 219
Grundvandshéndtering 30 0,97 29 1,94 58
Trafikomisegninger 50 0,97 49 1,94 97
Nyt byrum og vejanleeg 100 0,97 97 0,97 97
Ventilationstame - - - -
Kontrolcentre og servicebygninger 150 150
Ventilations nicher pr. 100mi C&C il 0,69 1 0,69 1
Pumpesumpe i boret tunnel 2 2
For-Klassificering jord - -
Sum Tilleeg til Entreprisearbejder 480 624
| samlede Enterprisearbejder | | [ 1279 | | [ 1.443 |
Tilleeg Forberedende arbejder
Arkeeologiske undersggelser 20 0,97 19 0,97 19
Afveergeforanstaltninger miljg (Forelabigt) 2] 0,97 2 0,97 2
Ledningsomizegninger 50 0,97 49 0,97 49
Arealerhvervelse (Ikke estimeret)
Sum Tilleeg Forberedende arbejder 70 70
Samlet fysikoverslag ] | I ] 1.349 | I ] 1.513 |
PTA
Projektledelse og kommunikation 3% 48 54
Projektering (inkl. geoteknik ) 5% 80 90
Tilsyn 3% 48 54
Bygherreomkostninger (Administration; 5% 80 90
Sum PTA 16% 257 288
|samlet anlzegsoverslag | | | | 1.606 | | | 1.802 |
Korrektionstillzeg for totalbevilling ] | I ] | I ] |
Sum Korrektionstillzeg for totalbeviling | | | 50% | 803 | | 50% | 901 |
Samlet Totalbeviling fase 1.2 [ [ | [ 2.408_| | [ 2702 |

| gvrigt er forudsat:

Etablering af et nyt vejanleeg samt let byrum langs hele straekningen (1 km)
100 mio. kr./km.
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Ledningsomlaegninger (1 km) 50 mio. kr./km.11

Arkaeologiske undersggelser (1 km) 20 mio. kr./km

Grundvandshéandtering (1 km) 30 mio. kr./km (dobbelt ved anlaeg i to halvdele)
Trafikomleegninger (1 km) 50 mio. kr./km. (dobbelt ved anleeg i to halvdele)
For-klassificering af jord samt arealerhvervelse er ikke p.t. vurderet.

Det grove anlaegsoverslag vurderes saledes at der er en merpris pa cirka 15 % ved

at anlaegge projektet i to halvdele. Det skal dog bemeerkes at en mere detaljeret

analyse godt kan vise at forskellen faktisk bliver starre eller mindre. Det bgr over-
vejesatinNOXGHUH HW "HIWHUNDONXODWLRQVELGNDDQWhO | HNV
ficerede udgifter.

Prisforggelsen for anleeg i to halvdele kommer fra:

Ekstra spunsveeg ned igennem midten af tunnelen

Ekstra kompleksitet og varighed i anlaegsarbejdet, hvorfor arbejdspladstillaeg
er gget fra 20 % til 30 % for Cut & Cover straekningen.

Fordobling af den estimerede udgift til grundvandshandtering

Fordobling af den estimerede udgift til trafikomlaegninger

Afledt forggelse i PTA

Afledt forggelse i Korrektionstillaeg

Til sammenligning med anlaeg i fuld bredde var den gstlige tunnel i anleegsoverslag
udarbejdet under foranalysen fra 2023 udregnet til 2.122 mio. kr. (ogsé index
2023K1). Prisforggelsen skyldes at der i 2023 ikke var identificeret et behov for
hgjresvingsspor pa de to tunnelramper, som kraever en gget bredde.

7.1  Projektrisici

Den Grgnne Boulevard er et stort, ambitigst og komplekst projekt, med mange an-
laegstekniske usikkerheder pa nuvaerende stade, ligesom der er mange greensefla-
der til gvrige projekter, som skal iagttages i det fremadrettede forlgb. De er i hgj
grad afhaengige af valg af lasninger og anlsegsmetoder, og der kan séledes ikke
preesenteres en generel vurdering pa det nuvaerende projektgrundlag.

Overordnet kan dog naevnes fglgende starste risici:

Usikkerheden pa prisudvikling og tilgeengelig arbejdskratft til dette store an-
O JVSURMHNW VRP WLGOLJVW IRUYHQWHY SNnEHJ\QGW VL

Afviklingen af trafikken under anlaeg bgr undersgges i yderligere detaljer.

11 Beror pa et forelgbigt og meget groft erfaringsbaseret skgn fra COWI. Det er af-
ggrende i kommende projektfaser, at omkostninger i forbindelse med ledningsom-
lsegninger vurderes mere preecist. Kgbenhavns Kommune har sammen med
HOFOR vurderet, at der i korridoren kan forventes vaesentlige omkostninger til led-
ningsomlaegninger i forbindelse med vandforsyning, afvanding og fiernvarme.
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7.2  Drift og vedligehold

| denne fase anslas udgifter til drift og vedligehold til 1,2 % p.a. af anlaegsoversla-
get.
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Trafikafvikling

8 Anbefalinger til videre proces

Dette afsnit indeholder anbefalinger til den videre proces ift. potentialer og per-
spektivering til videre arbejde med realisering af Den Grgnne Boulevard. Anbefalin-
gerne er inddelt i fagomrader inden for trafikafvikling, geometrisk udformning og
anleegsplanleegning samt gvrige anbefalinger, som er de hovedemner som er un-
dersggt naermere i dette projekt.

Pa baggrund af neervaerende foranalyse af trafikafviklingen i den permanente situa-
tion kan det konkluderes at bade rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Jar-
mers Plads og rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade med
den undersggte geometri og signalstyring ikke har kapacitet til at afvikle trafikken.

Trafikgrundlaget er opstillet pa baggrund af trafikmodelberegninger, som er behaef-
tet med en vis usikkerhed og ikke afspejler virkeligheden en til en, iseer for frem-
tidsscenarier. Fra trafikmodelberegninger fra Vesterbro Bypark-projektet i 2035
uden Den Grgnne Boulevard-projektet er der allerede forsinkelser i flere kryds pa
projektstraekningen pga. den forventede trafikale udvikling. Dette er dog ikke over-
raskende, da der allerede i dagens situation er udfordringer med at afvikle trafikken
grundet den store efterspgrgsel fra trafikanterne i myldretiden.

Modelberegninger af forskellige analyse- og lgsningstiltag viste at enkelte tiltag
som hgjresvingsforbud og ekstra svingbaner kan forbedre trafikafviklingen for spe-
cifikke trafikstramme, men ikke lgse alle trafikafviklingsproblemerne i rampekryd-
sene og neerliggende kryds. Isaer trafikafviklingen fra sidevejene i rampekrydsene
og i neerliggende kryds er ikke lgst i neerveerende foranalyse. De trafikale udfordrin-
ger i flere af de naertliggende kryds har ogsa en indflydelse pa trafikafviklingen i
rampekrydsene. De neerliggende kryds bgr derfor indgd i fremtidige analyser, her-
under ogsa hvordan trafikken kan/skal dosseres mod rampekrydsene. Det anbefa-
les at der gennemfgres en overordnet trafikanalyse af store dele af Indre By, hvor
etablering af Den Gragnne Boulevard indgar som forudseetning og hvor forskellige
scenarier for trafikafvikling i Indre By belyses naermere. Dette for at sikre, at f.eks.
fredeligggrelse af Middelalderbyen og Vesterbro Passage ikke konflikter med tiltag
for forbedring af trafikafviklingen i rampekryds for Den Grgnne Boulevard.

| fremtidige analyser af Den Granne Boulevard ber der veere fokus pa at beslutte
hvorledes man kan lgse de trafikale udfordringer for lokalgaden i rampekrydset H.
C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade, trafik fra tunnelen i rampekrydset H.
C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads, samt trafikken pa sidevejene i begge
rampekryds. | analysen bgr indledende foretages overvejelser om hvilke mulighe-
der eller tiltag der skal medtages i analyserne, eksempelvis Vestre Voldgades an-
vendelse, hvilke bilister som skal anvende lokalgaderne og hvordan trafikniveauet
generelt kan nedjusteres i omradet.

Som beskrevet er der usikkerhed omkring trafikgrundlaget, som er baseret pa en
eksisterende COMPASS-beregning. | fremtidige analyser bgr der gennemfgres op-
daterede beregninger i COMPASS, hvor ruter som ikke er mulige i vejnettet er ble-
vet lukket og foreslaede geometri, trafikstramme eller evt. vejlukninger fra denne
analyse er indarbejdet korrekt. Opdaterede COMPASS-beregninger vil ogsa vise
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hvilke alternative ruter bilisterne vil benytte, og dermed hvilke veje og kryds hvor
trafikafviklingen vil blive pavirket af Den Grgnne Boulevard.

Nar de forventede analysetiltag for trafikafviklingen er belyst og fastlagt bar der fo-
retages folsomhedsberegninger af tiltagene.

| neervaerende foranalyse er den geometriske udformning for ramper og rampe-
kryds blevet konkretiseret. Konkretiseringen for rampekryds har medfart, at rampe-
udmundingen ved krydsene er blevet udvidet fra 2 tilfartsspor til 3 tilfartsspor, da
der har vist sig behov for en hgjresvingsbane fra tunnelen. For ramperne er laeng-
deprofiler konkretiseret for rampeabningerne med forudsaetning om at holde Studi-
estraede aben for tvaergaende trafik over H. C. Andersens Boulevard. Grundet kort
leengde til rampeabningen pa 115 m, vil der vaere behov for en gradient pa ca. 7,4
% for rampen ved Jarmers Plads. Det anbefales, at der i det videre arbejde udar-
bejdes en risikoanalyse for at klarleegge om anvendelse af gradienter p& hhv. 6,0
% og 7,4 % vil veere sikkerhedsmaessigt acceptabelt.

Generelt vil det veere veesentligt at selve tunnelprojektets samlede geometri detal-
jeres til neeste niveau. Det indebaerer for tunnelen inkl. ramper en detaljering af lin-
jefaring og vejbaner i plan samt leengdeprofilet, herunder afklaring af gradienter pa
ramperne. Men detaljeringen bar ogsa indebaere en vurdering af omfang og place-
ring af tekniske faciliteter (rampesump m.v.) samt teknikbygninger, hvilke er ele-
menter som kan vise sig at veere udfordrende at indplacere, hvorfor denne afkla-
ring er af stor betydning for det samlede koncept.

Generelt bgr den geometriske udformning for rampekryds detaljeres naermere i en
senere projektfase. F.eks. bar der kigges neermere pa hellebredderne og, antal
stgttepunkter. Der skal laves karekurver (arealbehovskurver) for krydsudformnin-
gen og dimensionsgivende og tilgeengelighedskraevende kgretgjer skal fastleegges.
Afmaerkning og skiltningen i krydsomréderne skal konkretiseres.

| rampekrydsene er signalstyringen opbygget pa grundlag af den eksisterende sig-
nalstyring, med sma justeringer i forhold til den aendrede geometri. | de gvrige
kryds er den eksisterende signalstyring anvendt. Som en del af fremtidige analyser
bar en optimering af signalstyringen og samordningen mellem krydsene indga for
at kunne forbedre trafikafviklingen i bade det enkelte kryds, men ogsa i hele omra-
det som helhed. Det bemeerkes dog, at signaloptimeringer ikke alene kan lgse de
store udfordringer der er vist ved trafiksimuleringer og omfordeling af grentid. Yder-
ligere vil der veere behov for prioritering og fastsaettelse af acceptabelt serviceni-
veau for afvikling af trafikken.

For at komme en detaljeringsgrad nsermere ift. den geometriske udformning anbe-
fales det, at der foretages en teknisk opmaling af omradet til det videre arbejde, sa
projekteringen kan blive s& ngjagtig som mulig. Det er bl.a. vigtigt ift. pladshensyn i
bade anleegsfasen og permanente forhold og for undersggelse af mulige lgsnings-
tiltag er realistiske. | opmaling af straeekningen ber fastleegges den reelle bredde
mellem facader, koter mm. hvormed geometri i anleegsfasen og permanent situa-
tion kan kvalificeres. Et mere praecist projekteringsgrundlag er vigtigt, da naervee-
rende analyse i flere tilfelde kan dreje sig om ganske fa meter, om der er plads til
en lgsning, f.eks. rampedbningens tveerprofil ift. kantzoner og anlaeg af mulige

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



84 DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL

Anlaegsplanlaegning

lzsningstiltag samt pavirkning at anleegslogistikkens muligheder og omkostninger
grundet begraenset plads og midlertidig trafikafvikling. For eksempel er det vigtigt
at der i den videre proces foreligger et mere detaljeret grundlag af arealer, koter og
afstande til undersggelse af opretholdelse af Studiestraede ift. preecisering af ram-
pegeometri, tunnelportal og risikoanalyse.

Pa baggrund af analyseresultater vurderes anlaeg i fuld bredde at vaere mest at-
traktiv. Der forventes ikke en forbedret trafikafvikling for biltrafikken ved anleeg i
halv bredde, omkostningen vil vaere vaesentligt starre og anlaegsperioden forventes
at vare 1,5-2 &r laengere, med meget store gener til fglge. Der kan dog ifm. en
mere detaljeret planlaegning af anleegsarbejderne vise sig behov for at et eller flere
delstraekninger udfares i halv bredde.

Ved rampeudmundingerne er der mindre plads og det bliver ekstra kritisk for trafik-
afviklingen under anleegsfasen, hvorfor der p& baggrund af en teknisk opmaling
bar ses naermere ind i etapeplaner og trafikafviklingsplaner i en tidlig stadie af pro-
jekteringsperioden, f.eks. allerede ved et dispositionsforslag. Rampeudmundin-
gerne kan veere delstreekninger som udfgres i halv bredde grundet det bredere
rampeprofil.

I en kommende fase bar der yderligere undersgges naermere om hvilke kryds pa
projektstraekningen der skal opretholdes og hvilke kryds der maske kan lukkes un-
der anleegsarbejdet. Ved opretholdelse af tvaergader i kryds arbejdes der i ¥ (nar
tunnel anleegges i halv bredde ad gangen) eller ¥ (nar tunnelen anleegges i fuld
bredde) af krydset samtidig, hvormed kryds pa streekningen kan opretholdes. Dette
vil dog forleenge anleegsarbejdet og besveerligggre logistikken, hvorfor evt. lukning
af kryds kan have stor betydning.

Det samlede koncept for tunnel og byggegrube og udfgrelsesmetode skal analyse-
res og verificeres i en senere projekteringsfase. Der er i naerveerende foranalyse
forudsat nogle generelle indledende forudseetninger for anlaegslogistikken og tids-
planen, som kan indg& som grundlag i en efterfalgende mere detaljeret analyse af
anlaegstidsplanen, baseret pa et egentligt skitseprojekt for Den Grgnne Boulevard.

Det anbefales at gennemfagre LER-sggning (ledningssggning og -kortlaegning) ana-
lyse af kraevede ledningsomlaegninger pa hele tunnelstraekningen for at give et ind-
blik i omfang og tid ved forberedende arbejder ved ledningsomlaegninger inden an-
leegsarbejdet med tunnelen igangsaettes. | hvilket omfang dette er muligt eller om
der vil veere behov for koordinering med omlaegning af ledninger ifm. hovedarbej-
derne, vil skulle afklares i en senere projektfase hvor de ngdvendige ledningsom-
leegninger analyseres og detaljeres. Undersggelse af kreevede ledningsomlaegnin-
ger har stor betydning for anleegsplanleegningen. Gennemfgrsel af LER-sggning af
som minimum i krydsene med tvaergaderne Studiestraede og Ny Kongensgade ift.
kvalificering af le&engderne pa ramperne og muligheden for at opretholde karsel pa
tveers i de to kryds.

Der bar foretages en konkret vurdering af trafikafviklingen pa streekningen og det
omkringliggende vejnet under anleegsfasen ved at der gennemfgres supplerende
COMPASS-beregninger. | forbindelse med trafikafviklingen under anleeg bar der
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fastlaegges en strategi for hhv. hel eller delvis vejlukning der kan ske ift. prioritering

af trafikanterne:

Busser, cyklister og fodgaengere og ingen biltrafik
(Dette er antaget som forudsaetning ifm. ekspertskgn - afsnit 6.5)

Biltrafik i begge retninger i ét k@respor
(Dette anbefales ikke ifm. ekspertskan - afsnit 6.5)

Biltrafik i kun én retning (sydlig eller nordlig retning)
(Dette er ikke belyst ifm. ekspertskan - afsnit 6.5)

Anden prioritering

Ved gennemfgrsel af COMPASS-beregninger under anleegsfasen bgr der foreta-

ges beregninger for bade biltrafik og cykeltrafik og opstiles "PLGOHUWLGLJH"

som f.eks. eendret signalprioriteringer, vognbaner eller svingforbud, i det omkring-

liggende vej- og cykelnet for at afvikle trafikken mest hensigtsmaessigt. COMPASS-

beregningerne skal kunne komme med anbefalinger til, hvor meget trafik man kan
forvente kan overflyttes til bane/kollektiv trafik samt cykeltrafik.

Det er under anleegsarbejder forudsat i neerveerende foranalyse, at det pa langt
den overvejende del af straekningen vil veere muligt at sikre at redningskaretgjer
har adgang til naboejendomme ifm. brand og redning. Der kan dog veere enkelte
lokaliteter hvor etablering af byggeplads blokerer for at en redningsstige kan
komme til facaden. Denne forudsaetning bar kvalificeres naermere.

Det bgr i den eventuelle videre disponering af byrum pa overfladen, undersgges
naermere, hvor og i hvilken udstreekning der i praksis kan begrgnnes.

| en evt. senere projektfase bgr det konkretiseres, hvordan cykeltrafikken bedst
handteres i korridoren og fordeles ud pa det gvrige cykelstinet. Dette er relevant
bade i den permanente situation, men ogsa hgj grad i anlaegsperioden.

Som supplement til ovenstdende anbefalinger vil COWI foresl& nedenstaende prio-

riterede reekkefglge for yderligere tekniske forundersggelser:

Trafikafviklingen i den permanente situation  foreslas afdaekket dybdega-
ende for at opna sterre vished for projektets realiserbarhed. Pa nuvaerende

stadie vurderes projektet fortsat realiserbart, men bekraefter samtidigt at der er
tale om et stort og komplekst projekt, der vil f& store konsekvenser for trafik og

byrum i bade anleegsfasen og efter anleeg i et starre omrade af Indre By. Der
er i det videre arbejde behov for en reekke yderligere analyser.

Fastleeggelse af tunnellens linjefgring i plan for hele tunnelstraekningen
samt naermere detaljering af lseengdeprofil og geometrisk udformning i de to
rampekryds. Ifm. denne opgave foreslas det at fa foretaget en opmaling af
omradets koter samt vej, diverse anlaeg, bygninger, treeer mv. Konkretisering
af tunnelens linjefaring og tracering mellem bygningerne vil hjeelpe pa vurde-
ring af hvordan der kan foretages trafikomlaegninger, fastleeggelse af den
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samlede geometri, ngjagtigheden af pladshensyn for undersggelse af hvorvidt
de forskellige lgsningstiltag og metodikker er realistiske, som samlet er af stor
betydning for det samlede koncept.

Detaljering af forhold vedr. anlaegsplanlaegning jf. ovenstaende beskri-

velse og naermere undersggelse af trafikafviklingen under anlaeg. Denne kan
evt. suppleres med en genberegning af anlaegsoverslaget.
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Bilag A Trafikafvikling efter anleeg

Trafikafviklingen i de to rampekryds ved hhv. Jarmers Plads og Rysensteensgade
for Den Grgnne Boulevard er analyseret via mikrosimuleringer i VISSIM. Neervee-
rende foranalyse undersgger trafikafviklingen i alle simuleringsmodellens kryds,
med fokus pa treengselsproblemer og lgsninger i de to rampekryds.

Forudseetninger, grundlag, beregninger, resultater og konklusioner fra trafikafviklin-
gen er beskrevet i dette bilag.

A.1  Simuleringsmodel

Der er opbygget en simuleringsmodel der beskriver den permanente situation. Der
er opbygget en samlet simuleringsmodel, som indeholder rampekrydsene ved Jar-
mers Plads og Rysensteensgade, samt tunnelstraekningen (se figur 57).

Figur 57 Figuren viser vejnettet i simuleringsmodellen i VISSIM (bla *cykelstier, hvid +fod-
gaengerfelter, orange busbaner)

Simuleringsmodellen indeholder yderligere 5 kryds, som dosserer trafikken til ram-
pekrydsene (se figur 58). Dosseringskrydsene er indlagt efter aktuelle forhold og

signalstyring.
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Figur 58 Figuren viser krydsene som er medtaget i simuleringsmodellen i VISSIM (bld +ram-
pekryds, gren + " GRVVHULQJVDQO J°

Lokalgaderne péa overfladen mellem rampekrydsene er ikke medtaget i simule-
ringsmodellen, men lokalgaderne er medtaget i rampekrydsene ved Jarmers Plads
og Rysensteensgade (til naeste kryds pa overfladen).

Simuleringsmodellen er opstillet i samspil med geometrisk udformning af de to
rampekryds. Geometrisk udformning for gvrige kryds i projektomradet er ikke bear-
bejdet og det er forudsat, at trafikale udfordringer ikke Igses i disse kryds.

Trafikafviklingen analyseres for to tidsperioder, morgenspidsperioden kl. 7:00-9:00
og eftermiddagsspidsperioden kl. 15:00-17:00.

A.2  Trafikgrundlag

Det trafikale grundlag for naervaerende foranalyse af trafikafviklingen bygger pa en
COMPASS trafikmodelberegning for &r 203512 fra foranalysen Den Grgnne Boule-
vard 2023. Overordnet betyder det, at der forudseettes etablering af bade etape 1
(ostlig) og etape 2 (vestlig) tunnelstreekning, at Vesterbro Bypark projektet er reali-
seret.

12 COMPASS beregning: Hovedforslag Fase 2, scenarie 1.1, ScenarieRunID
10823
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Til brug for simuleringsmodellen er der opstillet trafikgrundlaget, der beskriver tra-
fikstramme imellem alle veje ind og ud af modellen.

A.2.1 Forudseaetninger
Trafikken som er medtaget fra COMPASS er:

Tidsperioder

Y4 KI. 7:00-8:00
Y4 KI. 8:00-9:00
Y4 KI. 15:00-16:00
Y4 KI. 16:00-17:00

Karetgjstyper

%4 Person- og varebiler
% Lastbiler
Y4 Cykler

| neervaerende foranalyse er ogsa medtaget den forventede bustrafik i 2035. Bus-
nettet i 2035 er baseret pa Scenarie 1 i Vesterbro Bypark-projektet (se figur 59),
der tager udgangspunkt i busnettet i 2023, men hvor linje 2A, 250S, 23 og 5C er
omlagt af Hammerichsgade da Vesterbrogade er lukket for gennemkgrsel grundet
Vesterbro Bypark. Kun bustrafikken for de relevante analysekryds er medtaget i
VISSIM-analysen med deres ruter, stoppesteder og frekvenser.

Figur 59 AEndrede buslinjer og stoppesteder grundet Vesterbro Bypark i Busnet 2035 som er
medtaget i simuleringsmodellen.
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Tabel 6 Busfrekvenser i Busnet 2035 som er medtaget i simuleringsmodellen.
33 Kegbenhavns Radhusplads +Drager Stati- | 4 4
onsplads
2A Tingbjerg +Refshalegen 8 8
5C Husum Torv_+Sundbyvester Plads 15 15
250S Bagsveerd Station +Draggr Stationsplads 6 6
(fra december 2023)
68 Lyngby St. +Bella Center St. 5 5

Yderligere er der i krydset mellem H. C. Andersens Boulevard og Rysensteens-
gade og krydset mellem H. C. Andersens Boulevard og Jarmers Plads indsat fod-
gaengere.

A.2.2 Usikkerheder ved grundlaget

| forbindelse med opstillingen af det trafikale grundlag baseret pa en eksisterende
COMPASS-beregning har der veeret nogle udfordringer.

| COMPASS beregnes to trafiktal, da der gennemfgres to turudleegninger. Dyna-
misk turudlaegning, der tager hgjde for kg, som opstar i forbindelse med treengsel
og statisk turudlaegning, som er en mere klassisk made at beregne trafik i trafikmo-
deller. Trafikmaengderne i de to rutevalg, hhv. dynamisk og statisk, stemmer ikke
helt overens.

Det dynamiske rutevalg i COMPASS anses for at vaere mest preecist i myldretider,
men det giver andre udfordringer. Inden for hver tidsperiode er trafikken ikke kon-
stant hen over en straekning. Dette betyder bl.a. at trafikmaengder, som kgrer ned i
tunnelen i den ene ende, ikke stemmer helt overens med, hvad der kommer op i
den anden ende i en tidsperiode, f.eks. kl. 7:00-8:00 (pa dggnniveau er trafiktallene
ens). Derudover er det ikke muligt at lave rutebundter®3 for dynamisk rutevalg, sé
man kan udtreekke trafikstrammene for analysestraekningen.

Da det ikke er muligt at udtraekke rutebundter for dynamisk rutevalg, er der valgt at
benytte rutebundter fra det statiske rutevalg. Rutebundterne fra det statiske rute-
valg viser, at nogle biler foretager rutevalg, som er urealistiske, bl.a. fordi U-sving
er tilladt i kryds i COMPASS (se eksempel i figur 60). | opstillingen af trafikgrundla-
get er disse fejl forsggt justeret bedst muligt. Det trafikale grundlag er brugbart i en
foranalyse, men bgr forbedres i neeste fase af projektet.

13 Ruterbundter viser trafikstreamme for en valgt straekning. Der vises hermed hvor
keretgjerne pa den undersggte streekning kommer fra og hvortil de kgrer i vejnet-
tet.
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Figur 60 Figuren viser et eksempel p& en urealistisk rute i COMPASS.

Trafikgrundlaget er opstillet, sa det bedst afspejler trafiktallene i den dynamiske tu-
rudleegning, hvor trafikstreammene er baseret pa det statiske rutevalg.

A.2.3 Trafik i simuleringsmodellen

H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade

Trafikken som er indlagt i simuleringsmodellen for krydset H. C. Andersens Boule-
vard / Rysensteensgade for kgretajer er vist pa figur 61 til figur 64, mens antallet af
cykler er vist pa figur 65 og figur 66.

Figur 61 Figuren viser antallet af kgretgjer i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade i morgenspidstimen (kl. 7:00-8:00).
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Figur 62 Figuren viser antallet af kgretgjer i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade i morgenspidstimen (kl. 8:00-9:00).

Figur 63 Figuren viser antallet af karetgjer i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade i eftermiddagsspidstimen (kl. 15:00-16:00).
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Figur 64 Figuren viser antallet af kgretgjer i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade i eftermiddagsspidstimen (kl. 16:00-17:00).

Figur 65 Figuren viser antallet af cykler i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00). Bemeerk at orientering af vejbenene ikke
er som preecist som orientering af krydset ude i gaderummet.
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Figur 66 Figuren viser antallet af cykler i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00). Bemaerk at orientering af vejbe-
nene ikke er som praecist som orientering af krydset ude i gaderummet.

H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads

Trafikken som er indlagt i simuleringsmodellen for krydset H. C. Andersens Boule-
vard / Jarmers Plads for karetgjer er vist pa figur 67 og figur 68, mens antallet af
cykler er vist pa figur 69 og figur 70.
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Figur 67 Figurerne viser antallet af karetgjer i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers
Plads i morgenspidsperioden (kl. 7:00-8:00 [venstre billede] og kl. 8:00-9:00 [hgjre
billede]).
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Figur 68 Figurerne viser antallet af karetgjer i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers
Plads i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-16:00 [venstre billede] og kl. 16:00-17:00
[hajre billede]).

Figur 69 Figuren viser antallet af cykler i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads i
eftermiddagsspidsperioden (kl. 7:00-9:00). Bemeerk at orientering af vejbenene ikke
er som preecist som orientering af krydset ude i gaderummet.
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Figur 70 Figuren viser antallet af cykler i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads i
eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00). Bemaerk at orientering af vejbenene ikke
er som preecist som orientering af krydset ude i gaderummet.

A.2.4 Den trafikale udvikling

Den forventede fremtidige trafik, som er baseret pa trafikmodeltal fra COMPASS
indeholder en usikkerhed, da trafikmodellen ngjagtighed afhaenger af hvor godt tra-
fikmodellen er opbygget til at afspejle dagens situation og forudsaetninger omkring
den fremtidige udvikling af trafikken. Derfor kan der veere stor usikkerhed ved at
sammenligne trafikmodeltal og trafikteellinger (som er registreret trafik). Men for at
give et billede af den forventede trafikniveau forhold til dagens trafik er denne sam-
menligning fortaget herunder.

H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade

For at vurdere den trafikale udvikling i rampekrydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade er der foretaget en sammenligning af den forventede trafik fra
COMPASS i 2035 med en trafikteelling fra 2023 pa Langebro.

Den trafikale udvikling viser en stor forggelse af cyklister i begge retninger i begge
tidsperioder. Tendensen for lette karetgjer er en stigning i trafiktallene mellem 13
% og 34 %, mens antallet af tunge karetgjer er stigende, isaer i morgenspidsperio-
den, men dog faldende om eftermiddagen i nordvestlig retning.
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Tabel 7 Tabellen viser den trafikale udvikling ved rampekrydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade i sydgstlig retning.

Tabel 8 Tabellen viser den trafikale udvikling ved rampekrydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade i nordvestlig retning.

H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads

For at vurdere den trafikale udvikling i rampekrydset H. C. Andersens Boulevard /
Jarmers Plads er der foretaget en sammenligning af den forventede trafik fra
COMPASS i 2035 med en trafikteelling fra 2023 lige sydgst for krydset pa H. C. An-
dersens Boulevard.

Den trafikale udvikling viser en meget stor forggelse af cyklister i begge retninger i
begge tidsperioder. Tendensen for lette karetgjer er et fald i trafiktallene, mens an-
tallet af tunge karetgjer er stigende i morgenspidsperioden og faldende i eftermid-
dagsspidsperioden.

Tabel 9 Tabellen viser den trafikale udvikling ved rampekrydset H. C. Andersens Boulevard /
Jarmers Plads i sydgstlig retning i 2-timers intervaller.

Tabel 10 Tabellen viser den trafikale udvikling ved rampekrydset H. C. Andersens Boulevard /
Jarmers Plads i nordvestlig retning i 2-timers intervaller.
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A.3  Serviceniveau

Til at vurdere trafikafviklingen i rampekrydsene foretages kapacitetsbheregninger i
VISSIM med beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antallet af afviklede karetgjer
og serviceniveau (LOS). Serviceniveau har fglgende definition fra vejreglerne som
vist i tabel 11. Som udgangspunkt betegnes LOS D eller bedre i krydsene som en
acceptabel situation for trafikafviklingen.

Tabel 11 Definition af serviceniveau for vigepligtskryds og signalregulerede kryds, fra vejreg-
OHUQH .LOGH 9HMUHJHOKNQGERJHQ "$Q®HQOGHOVHPDIMPLN
tabel 7.2.
o Middelforsinkelse (sek.)
Serviceniveau ) ] - )
Beskrivelse Vigepligtreguleret Signalreguleret
(LOS)
kryds kryds
Naesten ingen forsinkelse 0-10 0-10
B Begyndende forsinkelse 11-15 11-20
C Mindre forsinkelse 16-25 21-35
D Nogen forsinkelse 26-50 36-60
E Stor forsinkelse 51-70 61-100
Meget stor forsinkelse >70 >100

A.4  Basisscenarie 2035

I simuleringsmodellen er opbygget et fremtidigt basisscenarie for ar 2035. Model-
lens omfang og forudseetninger er beskrevet i bilag afsnit A.1.

A.4.1 Rampekryds geometri

Et forslag til en fremtidig geometri for rampekrydsene er i simuleringsmodellen op-
bygget ud fra skitserne vist i figur 71 og figur 72. Lgsningsforslagene til geometrien
er tilpasset og kvalificeret yderligere ift. foranalysen for 2023. Bl.a. er der indarbej-
det en separat hgjresvingsbane fra tunnelen for at tilgodese afvikling af den megen
hgjresvingende trafik i rampekrydsene. Hgjresvingsbanerne skal ligeledes redu-
cere risikoen for tilbagestuvning af ka i tunnelen grundet kg pa ramperne, da hgjre-
svingende bilister pavirker de ligeudkarende trafikanters fremkommelighed.

| krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade er der to ligeudbaner i
nordvestgdende retning mod tunnelen, en bane til lokalgaden og en hgjresvings-
bane. Fra tunnelen er der to ligeudbaner og en separat hgjresvingsbane. Fra lokal-
gaden i overfladen er der en kombineret ligeud- og hgjresvingsbane, der afvikler i
samme fase som cyklerne i sydgstgdende retning (se figur 71).

Signalprogrammet for krydset er opbygget baseret det eksisterende myldretidspro-
gram inkl. busprioritering, men med fglgende tilpasninger:

Separatregulering af hgjresving fra rampe, med variabel grgntid (samme prin-
cip som i dag)
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Lokalgade i overfladen og cyklister karer i samme fase som ligeudkgrende fra
rampe

Figur 71 Figuren viser geometri for krydset mellem H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade i basisscenarie 2035.

| krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads er der to ligeudbaner i syd-
@stgaende retning mod tunnelen, en bane til lokalgaden i overfladen og en hgijre-
svingsbane. Fra tunnelen er der to ligeudbaner og en separat hgjresvingsbane. Fra
lokalgaden er der en kombineret ligeud- og hgjresvingsbane, der afvikler i samme
fase som cyklerne i nordvestgéende retning (se figur 72).

Signalprogrammet for krydset er opbygget baseret det eksisterende myldretidspro-
gram inkl. busprioritering, men med fglgende tilpasninger:

Separatregulering af hgjresving fra rampe, med variabel grgntid

Lokalgade i overfladen og cyklister kgrer i samme fase som ligeudkgrende fra
rampe
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Figur 72 Figuren viser geometri for krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads i basis-
scenarie 2035.

A.4.2 Resultater

Der er gennemfgrt simuleringer af basisscenariet for bade morgenspidsperioden
(kl. 7:00-9:00) og eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00).

Det generelle billede af resultaterne viser, at vejnettet er praeget af markant treeng-
sel med store forsinkelser og lange k@dannelser. Pa figur 73 og figur 74 er med
rgdt vist beregnede maksimale kgdannelser i hhv. morgenspidsperioden og efter-
middagsspidsperioden.
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Figur 73 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i basisscenariet 2035 i morgenspidspe-
rioden (kl. 07:00-09:00) [95% fraktilen].

Figur 74 Figuren viser den maksimale kgleengde (ragd) i basisscenariet 2035 i eftermiddags-
spidsperioden (kl. 15:00-17:00) [95% fraktilen].

Resultaterne for hvert af rampekrydsene vil blive preesenteret i de fglgende afsnit.
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A.4.3 Resultater - H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade

Pa figur 75 og figur 76 er med radt vist beregnede maksimale kadannelser i hhv.
morgenspidsperioden og eftermiddagsspidsperioden. Resultaterne viser, at vejnet-
tet ved krydset er preeget af markant treengsel med store forsinkelser og lange ka-

dannelser.
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Figur 75 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i basisscenarie 2035 ved krydset H. C.
Andersens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95%
fraktilen].
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Figur 76 Figuren viser den maksimale kgleengde (ragd) i basisscenarie 2035 ved krydset H. C.
Andersens Boulevard / Rysensteensgade i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-
17:00) [95% fraktilen].

| tabel 12 er vist resultaterne for trafikafviklingen for hver svingbeveaegelse, hvert
ben og hele krydset. | tabellen vises den beregnede gennemsnitlige forsinkelse,
antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).
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Tabel 12 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede kgretgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbevaegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade i basisscenariet i morgen- og eftermiddagsspidsperioden.

A.4.4 Resultater - H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads

Pa& figur 77 og figur 78 er med radt vist beregnede maksimale kgdannelser i hhv.
morgenspidsperioden og eftermiddagsspidsperioden. Resultaterne viser, at vejnet-
tet ved krydset er praeget af markant treengsel med store forsinkelser og lange kg-
dannelser.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



106 DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL

Figur 77 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i basisscenarie 2035 ved krydset H. C.
Andersens Boulevard / Jarmers Plads i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95%
fraktilen].
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Figur 78 Figuren viser den maksimale kgleengde (ragd) i basisscenarie 2035 ved krydset H. C.
Andersens Boulevard / Jarmers Plads i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00)
[95% fraktilen].

| tabel 13 er vist resultaterne for trafikafviklingen for hver svingbevaegelse, hvert
ben og hele krydset. | tabellen vises den beregnede gennemsnitlige forsinkelse,
antallet af afviklede kgretgjer og serviceniveau (LOS).
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Tabel 13 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede karetgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbevaegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Jarmers Plads i basisscenariet i morgen- og eftermiddagsspidsperioden.

A.4.5 Vurdering

Det generelle billede af resultaterne viser, at vejnettet er preeget af markant treeng-
sel med store forsinkelser og lange kadannelser. Resultaterne indikerer et trafikalt
sammenbrud, med kaopbygning i hele analyseomradet og ke@dannelse i hele tun-
nelen.

H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade

| krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade ses betydelige trafikale
afviklingsproblemer.

Resultaterne viser at der er kgdannelse tilbage fra tunnelen gennem rampekrydset
ved Rysensteensgade, som skyldes trafikafviklingsproblemer i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads (se figur 79). Dette medfgrer en reduktion af kapa-
citeten i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade, og muligheden for
at afvikle trafikken mod tunnelen.
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Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

Lase trafikafviklingsproblemerne i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jar-
mers Plads for kgretgjerne fra tunnelen.

Figur 79 Figuren viser tilbagestuvning af kaen gennem tunnelen fra krydset H. C. Andersens
Boulevard / Jarmers Plads til krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade.

Resultaterne viser, at trafikken pa lokalgaden i overfladen mod sydgst i krydset H.
C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade ikke kan afvikles. Dette skyldes, at de
har samme grent samtidig med cyklisterne pa H. C. Andersens Boulevard, og der-
med skal hgjresvingende karetgjer holde tilbage for cyklisterne, hvilket blokerer for
hovedparten af bilisterne som skal ligeud mod Langebro. Resultatet er en lang ko
og stor forsinkelse for karetgjer pa lokalgaden (se figur 80).

Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

Forbyde hgijresving fra lokalgaden. | stedet ma bilisterne benytte Niels Brocks
Gade.

Forsgge at fa plads til et ekstra spor sa hgjresvingende karetgjer fra lokalga-

den kan kanaliseres i signalstyringen og svinge konfliktfrit i forhold til cykli-
sterne.
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Figur 80 Figuren viser afviklingsproblemer pa lokalgade i rampekrydset H. C. Andersens Bou-
levard / Rysensteensgade.

Yderligere ses markante trafikafviklingsproblemer pa krydsets nordlige ben, Rysen-
steensgade, som medfgrer kgdannelse til krydset Rysensteensgade / Vester Vold-
gade (se figur 81). Dette medfarer dannelsen af massiv k@dannelse pa Vester
Voldgade (bade fra nordvest og sydgst).

Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

@ge grantid for Rysensteensgade i krydset H. C. Andersens Boulevard / Ry-
sensteensgade (begraenser fremkommelighed for de trafikstramme, hvorfra
grgntiden tages).

Forleenge hgjresvingsbanen tilbage til krydset Rysensteensgade / Vester
Voldgade.

Etablere et separat venstresvingsspor, sa der er tre tilfartsspor pd Rysenste-
ensgade fra nordgst (parkering ma forbydes). Men selvom det giver mere kg-
magasin pa Rysensteensgade, forventes det ikke at det lgser trafikafviklings-
problemerne pa Rysensteensgade, men kg og treengsel pa Vester Voldgade
minimeres.
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Figur 81 Figuren viser afviklingsproblemer i rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Rysen-
steensgade, hvor der er kadannelse pa Rysensteensgade (nordgst), s& der dannes
markant kg pa Vester Voldgade.

Vurderingen af rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade i ba-
sisscenariet viser betydelige trafikafviklingsproblemer. Inden for rammerne af
denne foranalyse er det desveerre ikke muligt at Igse alle problemerne. Men der er
blevet gennemfart simuleringer af enkelte potentiale tiltag for at kunne give en indi-
kation om tiltagene kan forbedre trafikafviklingen i rampekrydset H. C. Andersens
Boulevard / Rysensteensgade.
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Der er gennemfgrt simuleringer af fglgende analysetiltag:

Hvor det antages udfordringerne ved Jarmers Plads er Igst, og dermed ikke er
tilbagestuevende kg fra tunnelen, sa krydsets kapacitet ikke reduceres af kg
fra tunnelen.

Hvor trafikken til/fra lokalgaden pa overfladen reduceres.

Hvor der er hgjresvingsforbud fra lokalgaden p& overfladen til Rysensteens-
gade (sydvest).

Hvor signalet ved Klaksvigsgade/Ved Langebro slukkes og ikke dosserer tra-
fikken mod rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade.

To spor pa Rysensteensgade nordgst pa stykket mellem H. C. Andersens
Boulevard og Vester Voldgade.

Analyserne af analysetiltagene er beskrevet i bilag A.5.

H. C. Andersens Boulevard / Jarmers plads

| krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads ses betydelige trafikale afvik-
lingsproblemer.

Resultaterne viser at hgjresvingsbanen fra nord ikke kan afvikle trafikken i morgen-
spidsperioden. Det primaere problem skyldes at de hgjresvingende bilister ikke kan
komme ind i hgjresvingsbanen pga. vigepligten med ligeud kgrende cyklister, da
antallet af cyklister er meget hgijt. Dette medfgrer en tilbagestuvning af hgjresving-
ende karetgijer til de gvrige spor, og bremser ligeudkarende kgretgjer sa de ikke
kan komme frem til krydset (se figur 82).

Eksempler pa potentielle Igsninger er:

Klassisk udformning med cykler pa hgjre side af svingbanen, suppleret med
separatregulering af hgjresvingende (begraenser cyklisters fremkommelighed).

Dosering af cykeltrafikken i foregdende kryds, sa der opstar starre huller i cy-
kelstrammen (begraenser cyklisters fremkommelighed).
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Figur 82 Figuren viser afviklingsproblemer mellem cykelsti og hgjresvingsbane fra nord i kryd-
set H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads.

Venstresvingsbanen fra nord kan ikke afvikle trafikken i eftermiddagsperioden. Det
ses at der er tilbagestuvning fra hgjresvingsbanen Vester Voldgade, hvilket gar at
de venstresvingende ikke kan afvikles frit (se figur 83). Trafik mod Vester Voldgade
fra Jarmers Plads kan ikke afvikles, hvilket medfarer kadannelse tilbage til rampe-
krydset. Dermed reducerer rampekrydsets kapacitet og der er kadannelse fra alle
retninger i rampekrydset mod Vester Voldgade (se figur 84).

Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

2 hgjresvingsspor mod Vester Voldgade i krydset ved Vester Voldgade /
Ngrre Voldgade.

Lukning for trafik sydgaende pa Vester Voldgade fra krydset ved Jarmers
Plads.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



114 DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL

Figur 83 Figuren viser afviklingsproblemer for venstresvingende fra nord i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads.

Trafik fra Hammerichsgade og Jarmers Plads kan ikke afvikles, hvilket skaber mas-
siv forsinkelse og kg tilbage til nabokrydsene (se figur 84).

Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

@get grantid til sidevejene (begraenser fremkommelighed for de trafik-
stremme, hvorfra grgntiden tages).

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL 115

Figur 84 Figuren viser afviklingsproblemer i gstlig retning i krydset Vester Voldgade / Ngrre
Voldgade, som medfgrer kadannelse tilbage til rampekrydset H. C. Andersens Boule-
vard / Jarmers Plads.

Hgjresvingende fra tunnelen kan ikke afvikles, og de stuver tilbage til ligeud spo-
rene, og forhindrer de ligeudkgrende fra at komme frem til rampekrydset, hvilket
ikke er godt, da dette udgar en trafiksikkerhedsrisiko (se figur 85). Det skaber kg
gennem tunnelen helt tilbage til rampekrydset H. C., Andersen Boulevard / Rysen-
steensgade, altsa i hele tunnelens udstraekning (se figur 79). Hgjresvingsbanen er
cirka 100 meter, og grgntiden har omtrent samme varighed som den nuveerende 1-
lys hgjresvingspil (der er dog etableret separatregulering, sa hgjresvingende kan
svinge konfliktfrit under grant, altsa uden konflikt med cyklerne).

Eksempler pa potentielle tiltag for at forbedre trafikafviklingen er:

@ge grantiden for de hgjresvingende. Tiden ma i stedet tages fra enten sig-
nalfasen med cyklisterne nordvestgaende pa H. C. Andersens Boulevard,
venstresvingende fra nordvest eller fra sideretningerne. Bemaerk at der alle-
rede er reduceret i grantid for cyklisterne pa H. C. Andersens Boulevard for at
kunne etablere det separatregulerede hgjresving.

Forsgge at finde plads til to hgjresvingsspor (evt. kun pa de sidste 50 meter
mod krydset).
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Figur 85 Figuren viser afviklingsproblemer i rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Jar-
mers Plads, hvor hgjresvingende danner kg ned i tunnelen.

Vurderingen af rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads i basis-

scenariet viser betydelige trafikafviklingsproblemer. Inden for rammerne af denne

foranalyse er det desveerre ikke muligt at Igse alle problemerne. Men der er blevet
gennemfart simuleringer af enkelte potentiale tiltag for at kunne give en indikation
om tiltagene kan forbedre trafikafviklingen i rampekrydset H. C. Andersens Boule-
vard / Jarmers Plads.

Der er gennemfgrt simuleringer af fglgende analysetiltag:
Klassisk udformning med cykler pa hgjre side af svingbanen fra nordvest i
krydset, suppleret med 2 hgjresvingsspor og separatregulering af hgjresvin-
gene.
Hvor trafikafviklingen i krydset Vester Voldgade/Ngrre Voldgade forudsaettes

last, sd kapaciteten og trafikafviklingen i rampekrydset ikke reduceres som
folge af tilbagestuvende kg mellem krydsene.
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To hgjresvingsspor fra tunnelen p& H. C. Andersens Boulevard og mod kryd-
set Vester Voldgade / Ngrre Voldgade

Analyserne af analysetiltagene er beskrevet i bilag A.6.

A.5 Tiltag £H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade

Baseret pa resultater for trafikafviklingen i basisscenariet er der gennemfart nogle

analyser af specifikke analysetiltag. Analyser beskrevet i dette afsnit skal give indi-
kationer af om potentielle tiltag kan forbedre trafikafviklingen i rampekrydset H. C.

Andersens Boulevard / Rysensteensgade.

Der er gennemfgrt simuleringer af folgende analyser:

la Hvor det antages udfordringerne ved Jarmers Plads er lgst, og dermed ikke er
tilbagestuevende kg fra tunnelen, sa krydsets kapacitet ikke reduceres af kg
fra tunnelen.

1b Hvor trafikken til/fra lokalgaden pa overfladen reduceres til 125 kgretajer/ti-
men (inkludere tiltaget i 1a).

1c Hvor der er hgjresvingsforbud fra lokalgaden pa overfladen til Rysensteens-
gade (sydvest) (inkluderer tiltaget i 1a).

1d Hvor signalet ved Klaksvigsgade/Ved Langebro slukkes og ikke dosserer tra-
fikken mod rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade (in-
kluderer tiltaget i 1a).

le To spor pa Rysensteensgade nordgst pa stykket mellem H. C. Andersens
Boulevard og Vester Voldgade (inkluderer tiltagene i 1a og 1c).

| alle analysetiltagene er anvendt samme trafikgrundlag som i basisscenarie 2035
(p& neer i scenarie 1b, hvor trafikken til/fra lokalgaden reduceres). Der er ikke gen-
nemfart ny COMPASS-beregningerne som indeholder scenariernes tiltag.

Resultaterne fra simuleringerne af analysetiltagene 1a +1e er beskreveti A.5.1 -
A.5.6.

A.5.1 1a - Krydset kapacitet reduceres ikke af kg fra tunnelen

| scenarie 1a simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade,
hvor udfordringerne ved Jarmers Plads er lgst, og dermed ikke er tilbagestuevende
kg fra tunnelen, sa krydsets kapacitet ikke reduceres af kg fra tunnelen.

%HUHJQLQJHQ HU JHQQHPI{jUW YHG DWHWPXWOHGH@INRR

deholder den sydlige del af modellen. Simuleringsmodellen er klippet i tunnelen (se
figur 86).

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



118 DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL

Figur 86 Den rgde streng pa figuren viser hvor simuleringsmodellen er blevet delt, sd modellen
nu kun indeholder den sydlige del.

Pa figur 87 - figur 90 er med radt vist beregnede maksimale kadannelser i hhv.
morgenspidsperioden og eftermiddagsspidsperioden.

Figur 87 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i scenarie 1a ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% frakti-
len].
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Figur 88 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 1a ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00)
[95% fraktilen].

Figur 89 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i scenarie 1a ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% frakti-
len].

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



120 DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL

Figur 90 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 1a ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00)
[95% fraktilen].

| Tabel 14 er vist resultaterne for trafikafviklingen for hver svingbeveegelse, hvert
ben og hele krydset. | tabellen vises den beregnede gennemsnitlige forsinkelse,
antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).
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Tabel 14 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede kgretgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbevaegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade i scenariet 1a i morgen- og eftermiddagsspidsperioden.

Resultaterne viser, at hvis der ikke er tilbagestuvende kg fra tunnelen i krydset H.
C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade sa vil trafikafviklingen blive betydeligt
forbedret. Bd&de om morgenen og eftermiddagen vil kapaciteten i krydset bliver for-
bedret, s der kan afvikles 30 % flere karetgjer. Den gennemsnitlige forsinkelse i
krydset vil blive mere end halveret til 27-29 sekunder. Der er dog stadig nogle pro-
blemer med at afvikle trafikken.

Resultaterne viser, at trafikken pa lokalgaden mod sydgst i krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade stadig ikke kan afvikles. Som tidligere naevnt
skyldes dette, at de har grgnt samtidig med cyklisterne pa H. C. Andersens Boule-
vard, og dermed skal hgjresvingende kgretgjer holde tilbage for cyklisterne, hvilket
blokerer for hovedparten af bilisterne som skal ligeud mod Langebro. Resultatet er
en lang k@ og stor forsinkelse for karetgjer pa lokalgaden (se figur 87 og figur 88).

Yderligere ses stadig markante trafikafviklingsproblemer pa krydsets nordlige ben,
Rysensteensgade, som medfgrer kgdannelse til krydset Rysensteensgade / Vester
Voldgade (se figur 87 og figur 88). Dette medfarer dannelsen af massiv kadan-
nelse pa Vester Voldgade (bade fra nordvest og sydgst).

A.5.2 1b - Trafik pa lokalgaden reduceres

| scenarie 1b simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade,
hvor trafikken til/fra lokalgaden pa overfladen reduceres til 125 karetgjer/timen i
hver retning (en reduktion pa 70 %-82 % af trafikken pa lokalgaden fra
COMPASS). Dette vil give en indikation om en reduktion af trafikken pa lokalgaden
kan hjeelpe pa trafikafviklingen i rampekrydset (se figur 91). Scenariet indeholder
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ogsa tiltaget i scenarie 1a, det forudseettes at udfordringerne ved Jarmers Plads er
lgst, og dermed ikke er tilbagestuevende kg fra tunnelen.

Figur 91 Figuren viser hvor trafikken pa lokalgaden reduceres til 125 kgretgjer/timen.

Pa figur 92 - figur 95 er med rgdt vist beregnede maksimale kadannelser i hhv.
morgenspidsperioden og eftermiddagsspidsperioden.

Figur 92 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 1b ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% frakti-
len].
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Figur 93 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 1b ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00)
[95% fraktilen].

Figur 94 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 1b ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% frakti-
len].
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Figur 95 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i scenarie 1b ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00)
[95% fraktilen].

| tabel 15 er vist resultaterne for trafikafviklingen for hver svingbevaegelse, hvert
ben og hele krydset. | tabellen vises den beregnede gennemsnitlige forsinkelse,
antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).

Tabel 15 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede karetgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbeveegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade i scenariet 1b i morgen- og eftermiddagsspidsperioden.

Resultaterne viser, at hvis trafikken til og fra lokalgaden reduceres, sa er der ingen
trafikafviklingsproblemer pa lokalgaden (se figur 92 og figur 93). Men

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL 125

trafikafviklingen generelt i krydset forbedres ikke i forhold til scenarie 1a, det bliver
faktisk lidt darligere (pa neer for lokalgaden), hvilket kan skyldes at der ikke er lavet
en signaloptimering i forhold til den reducerede trafik pa lokalgaden, hvilet sand-
synligvis vil forbedre trafikafviklingen.

Bemaerk at scenariet ogsa indeholder tiltaget i scenarie 1a, hvor der ikke er tilbage-
stuvende kg fra tunnelen i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade.

Der er stadig markante trafikafviklingsproblemer p& krydsets nordlige ben, Rysen-
steensgade, som medfgrer kgdannelse til krydset Rysensteensgade / Vester Vold-
gade (se figur 92 og figur 93). Dette medfgrer dannelsen af massiv kgdannelse pa
Vester Voldgade (bade fra nordvest og sydgst).

A.5.3 1c - Hgjresvingsforbud fra lokalgaden til Rysensteensgade

| scenarie 1c simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade,
hvor der er indfart hgjresvingsforbud fra lokalgaden til Rysensteensgade. | stedet
ma bilisterne benytte Niels Brocks Gade. Dette vil give en indikation om forbuddet
kan afhjeelpe de store udfordringer med at afvikle trafikken pa lokalgaden (se figur
96). Scenariet indeholder ogsa tiltaget i scenarie 1a, det forudsaettes at udfordrin-
gerne ved Jarmers Plads er lgst, og dermed ikke er tilbagestuevende kg fra tunne-
len.

Figur 96 Figuren viser hvor der er indfgrt hgjresving forbudt fra lokalgaden.
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Pa figur 97 - figur 100 er med radt vist beregnede maksimale ke@dannelser i hhv.
morgenspidsperioden og eftermiddagsspidsperioden.

Figur 97 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 1c ved krydset Amager Bou-
levard / Ved Lange Bro / Klaksvigsgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95%
fraktilen].

Figur 98 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 1c ved krydset Amager Bou-

levard / Ved Lange Bro / Klaksvigsgade i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00)
[95% fraktilen].
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Figur 99 Figuren viser den maksimale kgleengde (rgd) i scenarie 1c ved krydset Amager Bou-
levard / Ved Lange Bro / Klaksvigsgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95%
fraktilen].

Figur 100 Figuren viser den maksimale kalaengde (rad) i scenarie 1c ved krydset Amager Bou-

levard / Ved Lange Bro / Klaksvigsgade i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00)
[95% fraktilen]

| Tabel 16 er vist resultaterne for trafikafviklingen for hver svingbevaegelse, hvert
ben og hele krydset. | tabellen vises den beregnede gennemsnitlige forsinkelse,
antallet af afviklede kgretgjer og serviceniveau (LOS).
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Tabel 16 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede karetgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbeveegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade i scenariet 1c i morgen- og eftermiddagsspidsperioden.

Resultaterne viser, at hvis der indfgres hgjresvingsforbud fra lokalgaden til Rysen-
steensgade, hvor bilisterne i stedet ma benytte Niels Brocks Gade, sa er der ikke
lzengere trafikafviklingsproblemer pa lokalgaden (se figur 97 og figur 98). Men tra-
fikafviklingen generelt i krydset sendres ikke i forhold til scenarie 1a.

Bemeerk at scenariet ogsa indeholder tiltaget i scenarie 1a, hvor der ikke er tilbage-
stuvende kg fra tunnelen i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade.

Der er stadig markante trafikafviklingsproblemer pa krydsets nordlige ben, Rysen-
steensgade, som medfgrer kgdannelse til krydset Rysensteensgade / Vester Vold-
gade (se figur 97 og figur 98). Dette medfarer dannelsen af massiv kedannelse pa
Vester Voldgade (bade fra nordvest og sydgst).

A.5.4 1d - Signalet ved Klaksvigsgade / Ved Langebro slukkes

| analysetiltag 1d simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade, hvor der slukkes for signalet ved Klaksvigsgade / Ved Langebro og dermed
ikke dosserer trafikken mod rampekrydset. Analysetiltaget skal indikere om dosse-
ringen fra krydset Klaksvigsgade / Ved Langebro har en indflydelse pa trafikafvik-
lingen i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade (se figur 101). Ana-
lysetiltaget indeholder ogsa tiltaget i scenarie 1a, det forudseettes at udfordringerne
ved Jarmers Plads er lgst, og dermed ikke er tilbagestuevende kg fra tunnelen.
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Figur 101 Figuren viser hvor signalprogrammet ved Klaksvigsgade er slukket.

P& figur 102 - figur 105 er med radt vist beregnede maksimale kgdannelser i hhv.
morgenspidsperioden og eftermiddagsspidsperioden.

Figur 102 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i analysetiltag 1d ved krydset H. C. An-
dersens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95%
fraktilen].
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/

Figur 103 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i analysetiltag 1d ved krydset H. C. An-
dersens Boulevard / Rysensteensgade i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00)
[95% fraktilen].

Figur 104 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i analysetiltag 1d ved krydset H. C. An-
dersens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95%
fraktilen].
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Figur 105 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i analysetiltag 1d ved krydset H. C. An-
dersens Boulevard / Rysensteensgade i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00)
[95% fraktilen].

| tabel 17 er vist resultaterne for trafikafviklingen for hver svingbeveaegelse, hvert
ben og hele krydset. | tabellen vises den beregnede gennemsnitlige forsinkelse,
antallet af afviklede kgretgjer og serviceniveau (LOS).

Tabel 17 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede karetgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbeveegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade i analysetiltag 1d i morgen- og eftermiddagsspidsperioden.

Resultaterne viser, at hvis dosseringen af trafikken fra krydset Klaksvigsgade / Ved
Langebroder fiernes, sa vil trafikafviklingen i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade blive pavirket og bilisterne i krydset vil opleve mere kg og starre
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forsinkelse, isaer bilisterne fra Langebro (se figur 104). Krydset vil dog kunne af-
vikle 4 % flere kgretagjer om morgenen i forhold til scenarie 1a, men i samme peri-
ode vil den gennemsnitlige forsinkelse bliver 50 % hgjere.

Analysetiltaget indeholder ogsa tiltaget i scenarie 1a, hvor det forudsaettes at udfor-
dringerne ved Jarmers Plads er Igst, og dermed ikke er tilbagestuevende kg fra
tunnelen til krydset H.C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade.

Som i scenarie 1a, vil trafikken p& lokalgaden og krydsets nordlige ben, Rysenste-
ensgadestadig ikke kunne afvikles (se figur 102 og figur 103).

A.5.5 le-To spor pa Rysensteensgade mellem H. C. Andersens
Boulevard og Vester Voldgade

| scenarie 1le simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade,
med to spor i Rysensteensgade pa stykket mellem H. C. Andersens Boulevard og
Vester Voldgade. Scenariet skal indikere om de to spor kan hjeelpe pa trafikafviklin-
gen pa iseer Vester Voldgade (se figur 106 og figur 107). Scenariet indeholder
ogsa tiltagene i scenarie 1a - at udfordringerne ved Jarmers Plads er Igst, og der-
med ikke er tilbagestuevende kg fra tunnelen og scenarie 1c - hgjresvingsforbud
pa lokalgaden mod Rysensteensgade.

Figur 106 Figuren viser hvor Rysensteensgade udvides til 2 spor.
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Figur 107 Figuren viser geometrien i scenarie 1e med 2 spor p& Rysensteensgade mellem H. C.
Andersens Boulevard og Vester Voldgade.

P& figur 108 - figur 111 er med radt vist beregnede maksimale kgdannelser i hhv.
morgenspidsperioden og eftermiddagsspidsperioden.

Figur 108 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i scenarie 1e ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% frakti-
len].
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Figur 109 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 1e ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00)
[95% fraktilen].

Figur 110 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 1e ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% frakti-
len].
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Figur 111 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i scenarie le ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Rysensteensgade i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00)
[95% fraktilen].

| Tabel 18 er vist resultaterne for trafikafviklingen for hver svingbevaegelse, hvert
ben og hele krydset. | tabellen vises den beregnede gennemsnitlige forsinkelse,
antallet af afviklede kgretgjer og serviceniveau (LOS).

Tabel 18 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede karetgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbeveegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade i scenariet 1e i morgen- og eftermiddagsspidsperioden.

Resultaterne viser, at hvis der etableres to spor i Rysensteensgade pa stykket mel-
lem H. C. Andersens Boulevard og Vester Voldgade, sa vil det have en mindre
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indflydelse pa trafikafviklingen i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade, men det vil reducere kgdannelserne lidt pa Vester Voldgade (iszer fra sydgst
om morgenen) (se figur 108). Men generelt har krydset H. C. Andersens Boulevard
/ Rysensteensgade samme trafikafvikling som i scenarie 1c og dermed ogsé
samme problemer for trafikafviklingen.

Bemeerk at scenariet ogsa indeholder tiltagene i scenarie 1a - hvor der ikke er til-
bagestuvende kg fra tunnelen i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteens-
gade og scenarie 1c - hgjresvingsforbud pé lokalgaden mod Rysensteensgade.

Der er stadig markante trafikafviklingsproblemer pa krydsets nordlige ben, Rysen-
steensgade, som medfgrer kgdannelse til krydset Rysensteensgade / Vester Vold-
gade (se figur 108 og figur 109). Dette medfgrer dannelsen af massiv kadannelse
pa Vester Voldgade (bade fra nordvest og sydgst). Men i forhold til scenarie 1c, s&
gges antallet af afviklede karetgjer fra Rysensteensgade i krydset H. C. Andersens
Boulevard / Rysensteensgade med 13 %-24 % og den gennemsnitlige forsinkelse
vil blive reduceret om morgenen med 11 %, mens den gennemsnitlige forsinkelse
gges med 12 % om eftermiddagen.

A.5.6 Sammenligning af resultaterne

| Tabel 19 og Tabel 20 er vist resultaterne for trafikafviklingen i alle scenarierne for
rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade for hver svingbevee-
gelse, hvert ben og hele krydset. | tabellen vises den beregnede gennemsnitlige
forsinkelse, antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).

Tabel 19 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede kgretgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbevaegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade i scenarierne la - 1e i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00).
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Tabel 20 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede kgretgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbevaegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade i scenarierne la - le i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00)

Som beskrevet tidligere viser en sammenligning af resultaterne, at trafikafviklingen
i krydset bliver forbedret hvis falgende tiltag gennemfares:

Hvis udfordringerne ved Jarmers Plads er lgst, og dermed ikke er tilbagestue-
vende kg fra tunnelen, sa vil trafikafviklingen i krydset bliver forbedret betyde-
ligt (scenarie 1a). Antallet af afviklede biler stiger med 30% og forsinkelserne

halveres.

Et hgjresvingsforbud fra lokalgaden mod Rysensteensgade vil medfgre at tra-
fikafviklingsproblemerne pa Lokalgaden forsvinder (scenarie 1c).

Med ovenstaende tiltag vil det primaere problem for trafikafviklingen i krydset vil
veere pa Rysensteensgade (nord).

A.6  Tiltag £H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads

Baseret pa resultater for trafikafviklingen i basisscenariet er der gennemfart nogle
analyser af specifikke tiltag. Analyser beskrevet i dette afsnit skal give indikationer
af om potentielle tiltag kan forbedre trafikafviklingen i rampekrydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads.

Der er gennemfart simuleringer af fglgende tiltag:

2a Klassisk udformning med cykler pa hgjre side af svingbanen fra nordvest i
krydset, suppleret med 2 hgjresvingsspor og separatregulering af hgjresvin-
gene.

2b Hvor trafikafviklingsproblemerne i krydset Vester Voldgade/Ngrre Voldgade
forudsaettes lgst, s kapaciteten og trafikafviklingen i rampekrydset ikke redu-
ceres som fglge af tilbagestuvende kg mellem krydsene (inkludere tiltagene i
2a).

2c To hgjresvingsspor fra tunnelen pa H. C. Andersens Boulevard og mod kryd-
set Vester Voldgade / Ngrre Voldgade (inkluderer tiltagene i 2a og 2b).
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| alle tiltagene er anvendt samme trafikgrundlag som i basis scenarie 2035. Der er
ikke gennemfgrt ny COMPASS-beregningerne som indeholder analysernes tiltag.

Resultaterne fra simuleringerne af analysetiltag 2a - 2c¢ er beskrevet i afsnit A.6.1 til
A.6.3.

A.6.1 2a - Klassisk udformning af cykelbane og hgjresvingsspor

| scenarie 2a simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads, med
en klassisk udformning med cykler pa hgjre side af svingbanen fra nordvest i kryd-
set. Det suppleres med 2 hgjresvingsspor og separatregulering af hgjresvingene
mod Hammerichsgade (se figur 112 og figur 113). Som falge af denne optimering
er signalet ved krydset Vandveerksviadukten / Hammerichsgade slukket for at
undga tilbagestuvende karetgjer fra krydset Vandveerksviadukten / Hammerichs-
gade til rampekrydset.

Figur 112 Figuren viser overblikket for scenarie 2a, hvor der er en klassisk udformning med cyk-
ler pa hgijre side af hgjresvingsspor fra nord.
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Figur 113 Figuren viser geometrien i simuleringsmodellen for scenarie 2a, hvor der er en klas-
sisk udformning med cykler pa hgijre side af hgjresvingsspor fra nord. Det bemaerkes
at den midterste hgjresvingende ligeud bane (bane 3) til lokalgaden i overfladen ikke
etableres geometrisk. Det har dog ingen betydning for resultaterne, da der ingen trafik
er pa lokalgaden omkring Jarmers Plads.

Pa figur 114 - figur 117 er med radt vist beregnede maksimale kadannelser i hhv.
morgenspidsperioden og eftermiddagsspidsperioden.
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Figur 114 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i scenarie 2a ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% fraktilen].

Figur 115 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 2a ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00) [95%
fraktilen].
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Figur 116 Figuren viser den maksimale kgleengde (ra@d) i scenarie 2a ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads. Ses at kgen gar helt tilbage til rampekrydset H. C.
Andersens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95%
fraktilen].
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Figur 117 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 2a ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads. Ses at kaen gar helt tilbage til rampekrydset H. C.
Andersens Boulevard / Rysensteensgade (lille pil) i eftermiddagsspidsperioden (kl.
15:00-17:00) [95% fraktilen].

| tabel 21 er vist resultaterne for trafikafviklingen for hver svingbeveegelse, hvert
ben og hele krydset. | tabellen vises den beregnede gennemsnitlige forsinkelse,
antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).
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Tabel 21 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede kgretgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbevaegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Jarmers Plads i scenariet 2a i morgen- og eftermiddagsspidsperioden.

Resultaterne viser, at hvis der etableres en klassisk udformning med cykler pa
hgjre side af svingbanen fra nordvest i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jar-
mers Plads med 2 hgjresvingsspor og separatregulering af hgjresvingene mod
Hammerichsgade, sa vil bade de hgjresvingende bilister og ligeudkarende cyklister
kunne afvikles (se figur 114 og figur 115). Om morgenen, hvor trafikafviklingspro-
blemerne var stgrst i basisscenariet, vil der kunne afvikles 65 % flere hgjresving-
ende bilister og den gennemsnitlige forsinkelse vil blive reduceret fra 174 sekunder
til 70 sekunder. Resultaterne viser ogsa de hgjresvingende bilister ikke laengere vil
speerre for de andre spor fra nord i krydset.

De gvrige trafikafviklingsproblemer i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers
Plads vil stadig vaere som beskrevet i vurderingen for basisscenariet (se afsnit
A.4.5).

A.6.2 2b - Trafikafviklingsproblemerne i krydset Vester
Voldgade/Ngrre Voldgade forudseettes lgst

| scenarie 2b simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads, Hvor
trafikafviklingsproblemerne i krydset Vester Voldgade/Ngrre Voldgade forudseettes
lgst. | simuleringen slukkes signalet i krydset Vester Voldgade / Ngrre Voldgade,
og al trafik fra rampekrydset ledes til Ngrre Voldgade. Scenariet skal indikere om
trafikafviklingen i rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads
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forbedres, hvis der ikke er en reduktion i krydsets kapacitet som falge af tilbagestu-
vende kg fra krydset Vester Voldgade / Ngrre Voldgade (se figur 118). Scenariet
indeholder ogsa tiltagene i scenarie 2a +med en klassisk udformning med cykler

pa hgjre side af svingbanen fra nordvest i krydset.

Figur 118 Figuren viser overblikket for scenarie 2b, hvor signalet mellem Jarmers Plads og Ve-
ster Voldgade er slukket og der er en klassisk udformning med cykler pa hgjre side af

hgjresvingsspor fra nord.

Pa figur 119 - figur 122 er med rgdt vist beregnede maksimale kgdannelser i hhv.
morgenspidsperioden og eftermiddagsspidsperioden.

Figur 119 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i scenarie 2b ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% fraktilen].
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Figur 120 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 2b ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00) [95%
fraktilen].

Figur 121 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i scenarie 2b ved krydset H. C. Ander-

sens Boulevard / Jarmers Plads Ses at kgen gar helt tilbage til rampekrydset H. C.
Andersens Boulevard / Rysensteensgade i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95%
fraktilen]
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Figur 122 Figuren viser den maksimale kglaengde (red) i scenarie 2b ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads Ses at kgen gar helt tilbage til rampekrydset H. C.
Andersens Boulevard / Rysensteensgade (lille pil) i eftermiddagsspidsperioden (kl.
15:00-17:00) [95% fraktilen].

| tabel 22 er vist resultaterne for trafikafviklingen for hver svingbeveaegelse, hvert
ben og hele krydset. | tabellen vises den beregnede gennemsnitlige forsinkelse,
antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).
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Tabel 22 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede kgretgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbevaegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Jarmers Plads i scenariet 2b i morgen- og eftermiddagsspidsperioden.

Resultaterne viser, at hvis der ikke er tilbagestuvende kg fra krydset Vester Vold-
gade / Ngrre Voldgade i krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade sa
vil trafikafviklingen blive betydeligt forbedret. Bade om morgenen og eftermiddagen
vil kapaciteten i krydset bliver forbedret, s& der kan afvikles hhv. 4 % og 19 % flere
karetgjer. Den gennemsnitlige forsinkelse i krydset vil blive mere reduceret med
hhv. 10 % og 22 %.

Resultaterne viser at de venstresvingende fra nord vil kunne afvikles, hvis de kan
afvikles uden problemer i krydset Vester Voldgade / Ngrre Voldgade (se figur 119
og figur 120). Men hgjresvingende fra tunnelen mod krydset Vester Voldgade /
Ngrre Voldgademod vil stadig ikke kunne afvikles (se figur 121).

Bemeaerk at scenariet ogsa indeholder tiltagene i scenarie 2a - en klassisk udform-
ning med cykler pa hgjre side af svingbanen fra nordvest i krydset H. C. Andersens
Boulevard / Jarmers Plads med 2 hgjresvingsspor og separatregulering af hgjre-
svingene mod Hammerichsgade.

De gvrige trafikafviklingsproblemer i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers
Plads vil stadig veere som beskrevet i vurderingen for basisscenariet (se afsnit
A.4.5).

A.6.3 2c - To hgjresvingsspor fra tunnelen pa H. C. Andersens
Boulevard

| scenarie 2c¢ simuleres krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads, hvor
der etableres et ekstra hgjresvingsspor fra tunnelen til Jarmers Plads, sa der er 2
hgjresvingsspor. Det ekstra hgjresvingsspor er samme laengde som det fgrste hgj-
resvingsspor, altsa cirka 100 meter (se figur 123). Scenariet skal indikere om trafik-
afviklingen fra rampen bliver bedre, sa der ikke er tilbagestuvende ka gennem hele

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



148 DEN GR@NNE BOULEVARD - RAMPER OG TRAFIKAFVIKLING, @STLIG TUNNEL

tunnelen til krydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade. Scenariet in-
deholder ogsa tiltagene i scenarie 2a +med en klassisk udformning med cykler pa
hgjre side af svingbanen fra nordvest i krydset og scenarie 2b - krydset Vester
Voldgade / Ngrre Voldgade fjernes fra simuleringen.

Figur 123 Figuren viser geometrien for scenarie 2c, hvor der etables 2 hgjresvingsspor pa ram-
pen fra tunnelen og der er en klassisk udformning med cykler pa hgjre side af hgjre-
svingsspor fra nord.

Pa figur 124 - figur 127 er med rgdt vist beregnede maksimale ke@dannelser i hhv.
morgenspidsperioden og eftermiddagsspidsperioden.
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Figur 124 Figuren viser den maksimale kgleengde (rad) i scenarie 2c ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% fraktilen].

Figur 125 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i scenarie 2c ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00) [95%
fraktilen].
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Figur 126 Figuren viser den maksimale kglaengde (rad) i scenarie 2c ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00) [95% fraktilen].

Figur 127 Figuren viser den maksimale kalaengde (rad) i scenarie 2c ved krydset H. C. Ander-
sens Boulevard / Jarmers Plads i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00) [95%
fraktilen].
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| tabel 23 er vist resultaterne for trafikafviklingen for hver svingbeveaegelse, hvert
ben og hele krydset. | tabellen vises den beregnede gennemsnitlige forsinkelse,
antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).

Tabel 23 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede kgretgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbevaegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Jarmers Plads i scenariet 2c i morgen- og eftermiddagsspidsperioden.

Resultaterne viser, at hvis der etableres et ekstra hgjresvingsspor fra tunnelen til
Jarmers Plads, sa der er 2 hgjresvingsspor, sa vil de hgjresvingende fra tunnelen
kunne afvikles uden at de medfgrer kgdannelse i tunnelens gvrige spor (se figur
124 og figur 125). For de gvrige karetgjer i krydset, vil det ekstra hgjresvingsspor
ikke have en starre indflydelse pa trafikafviklingen. Det ekstra hgjresvingsspor vil
medfare at kgdannelsen i tunnelen vil blive reduceret, sa der aldrig vil blive kg til-
bage til rampekrydset H. C. Andersens Boulevard / Rysensteensgade (se figur 126
og figur 127).

Trafikafviklingsproblemerne i krydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads
for bilister fra Hammerichsgade og Ngrre Voldgade er stadig ikke Igst, der vil stadig
veere massive kgdannelser og store forsinkelser (se figur 126 og figur 127).

Bemaerk at scenariet ogsa indeholder tiltagene i scenarie 2a - en klassisk udform-
ning med cykler pa hgjre side af svingbanen fra nordvest i krydset H. C. Andersens
Boulevard / Jarmers Plads med 2 hgjresvingsspor og separatregulering af hgjre-
svingene mod Hammerichsgade og scenarie 2b - ingen tilbagestuvende kg fra
krydset Vester Voldgade / Ngrre Voldgade i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Rysensteensgade.

For dette analysetiltag bemaerkes det, at der ikke er vurderet naermere pa om tilta-
get er muligt rent pladsmaessigt i tracéet pa H. C. Andersens Boulevard ift. etable-
ring af to hgjresvingsspor i tunnelen. Lgsningen ser ud til at have en betydelig ef-
fekt pa udfordringerne i trafikafviklingen og vil sagtens kunne vaere en lgsning som
fagligt er realistisk. Spgrgsmalet er, om der fysisk er plads til lgsningen i
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lere cykelstier fra 5 m til 4 m bredde (hvilket stadig falger Kgbenhavns Kommunes

retningslinjer i Cykelfokus 2024) pa streekningen fra Studiestraede til Jarmers Plads

samt reduktion i nogle af skillehellerne og midterhellen. Tiltaget kreever en neer-

mere undersggelse om tiltaget er muligt rent anlaegsteknisk. Der er ikke vurderet

naermere hvad tiltaget vil have af konsekvenser for anleegsperioden og anleegslogi-

stikken.

A.6.4 Sammenligning af resultaterne i scenarierne

| Tabel 24 og Tabel 25 resultaterne for trafikafviklingen i alle scenarierne for ram-
pekrydset H. C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads for hver svingbeveaegelse,

hvert ben og hele krydset. | tabellen vises den beregnede gennemsnitlige forsin-

kelse, antallet af afviklede karetgjer og serviceniveau (LOS).

Tabel 24 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede kgretgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbevaegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Jarmers Plads i scenarierne 2a +2c i morgenspidsperioden (kl. 7:00-9:00).
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Tabel 25 Tabellen viser den beregnede gennemsnitlige forsinkelse, antal afviklede kgretgjer og
serviceniveau (LOS) for hver svingbevaegelse i krydset H. C. Andersens Boulevard /
Jarmers Plads i scenarierne 2a +2c i eftermiddagsspidsperioden (kl. 15:00-17:00).

Som beskrevet tidligere viser en sammenligning af resultaterne, at trafikafviklingen
i krydset bliver forbedret hvis fglgende tiltag gennemfares:

Klassisk udformning med cykler pa hgjre side af svingbanen fra nordvest i
krydset. Det suppleres med 2 hgjresvingsspor og separatregulering af hgjre-

svingene mod Hammerichsgade (scenarie 2a).

Hvis udfordringerne ved krydset Vester Voldgade / Ngrre Voldgade er Igst, og
dermed ikke er tilbagestuevende kg til rampekrydset (scenarie 2b).

Etableres et ekstra hgjresvingsspor fra tunnelen til Jarmers Plads, sa der er 2
hgjresvingsspor (scenarie 2c).

Selv om ovenstaende tiltag gennemfares vil der stadig veere store trafikafviklings-
problemer i krydset, iseer fra sidevejene (Hammerichsgade og Ngrre Voldgade).
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Bilag B Geometrisk udformning

B.1 Rysensteensgade

Signalprogrammet tager udgangspunkt i eksisterende udformning, og udnytter ek-
sisterende signalgrupper. Der tilfgjes en signalgruppe for lokalgaden (A3), som af-
vikles sammen med hovedretningen (A2), cykeltrafikken (CyA2) og fodgeengertra-
fikken (ag).

B.2 Jarmers Plads

Signalprogrammet tager udgangspunkt i nuveerende udformning. Her eendres den
1-lys hgjresvingspil (Ath) fra syd til 3-lys hgjresvingspil, og afvikles som nuvee-
rende. Tunnelen afvikles pa eksisterende hovedgruppe (At), og afvikles i samme
fase som lokalgaden og cykeltrafikken (CyAt) fra syd. Der oprettes en ny signal-
gruppe At3 for lokalgaden.

Fra nord oprettes der en ny signalgruppe for det bundet hgjresving (AH) samt et
cyklistsignal (CyA). Det bundet hgjresving afvikles far cykeltrafikken samt det eksi-
sterende fodgeengerfelt (af). Grantiden til det bundet hgjresving tages fra den nu-
veerende grgntidsfordeling til CyA og af.
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Bilag C Anlaegsplanlaegning
C.1 Forudseetninger

C.1.1 Grundleeggende tilgang til anlaegslogistik

COWI har pé dette indledende stadie vurderet to mulige anleegsmetoder:

Anlzeg af tunnelen i fuld bredde pa én gang.
Anleeg af tunnelen i halv bredde, efterfulgt af anleeg af den anden halvdel.

Anlaegstidsplan for de to alternativer er vurderet pa et kvalitativt overordnet niveau
og anleegstidsplanen er skgnnet pa baggrund af erfaringer fra skitseprojekteringen
for Vejdirektoratet af en tunnel under Marselis Boulevard i Aarhus, som har tilsva-
rende udfordringer med trafik i anlsegsperioden.

Herunder anfgres nogle indledende forudseetninger, som forventes at kunne indga
som grundlag i en efterfalgende mere detaljeret analyse af anlaegslogistik og an-
lzegstidsplanen, baseret pa et egentligt skitseprojekt for Den Grgnne Boulevard.

Det er vigtigt at notere at COWIs forudsatte metode for estimering af anlsegstiden,
er én mulig metode, men givetvis ikke den eneste mulige metode der kan antages.
Der vil kunne antages andre forudsaetninger og metoder for bestemmelse af an-
leegstidsplanen, og en entreprengr vil typisk tilpasse projektet sin foretrukne an-
leegsmetode og maskinpark mv. for at optimere arbejdet. Uanset dette vurderes
det at COWIs overordnede metode og forudsaetninger fremstiller et rimeligt godt
bud pé& en anleegstidsplan for projektet.

Effektiv arbejdstid

For at udfgre anlaegsarbejderne hurtigst muligt er det antaget at der arbejdes pa
mest muligt anleegsarbejde samtidig. Arbejdstiden er forudsat veerende fra kl.
07:00 til kl. 18:00 p& hverdage.

Byggefelter

COWI har arbejdet med et princip om at der for hver ca. 60 m byggefelt skal veere
ca. 60 m byggeplads inden den naeste 60 m abne udgravning/byggefelt kan etable-
res. En typisk sektion, med byggefelt og byggeplads, vil derfor streekke sig op til
ca. 120 m. Dette princip er anvendt for at opna en starre sikkerhed i forbindelse
med anleegsarbejderne. Skulle der veere nedbrud p& en maskine, traeffes hindrin-
ger i jorden eller traeffes darligere jord end forventet s& pavirkes alene det felt hvor
dette sker. Det ggr metoden mere robust.

Nar et byggefelt er afsluttet, kan anleegsarbejdet p& nabofeltet pabegyndes. Der ar-
bejdes typisk ikke pa to nabofelter samtidig. Uanset byggetakten vil anlaegsarbej-
derne kreeve arbejdsplads i hele traceets leengde, idet arbejdspladsen saledes vil
veere opdelt i felter, hvor der enten udgraves og anleegges tunnel, eller som funge-
rer som byggeplads.
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Et typisk leengdesnit for en byggeplads hvor tunnelen udfgres i ca. 60 m sektioner
ser ud som pa figur 128.

Figur 128 Typisk leengdesnit for en byggeplads hvor tunnelen udfares i ca. 60 m sektioner.

| praksis vil det fungere saledes, at maskinen pa overfladen kan grave jorden op
fra bunden af tunnelen. Dens raekkevidde er sa lang, at den kan n& ned og mere til.
Maskinen nede i tunnelen sgrger for, at den jord maskinen fra overfladen ikke kan
na, lempes hen sa den kan graves op af maskinen pa overfladen.

Til og frakarsel til arbejdspladser

Det forudszettes at trafik, til- og frakersel, fra byggepladserne foregar som hgijre ind
pa og hgjre ud fra byggepladsen. Det er vurderet, at det vil veere uforeneligt med et
fornuftigt trafikflow af den @st- vestgdende trafik, at der er krydsende trafik til og fra
byggepladserne.

Det er en forudsaetning for at minimere bredden af det ngdvendige byggeplads-
areal, at der ikke er plads til en arbejdsvej pa langs af byggegruben indenfor ar-
bejdspladsen. Denne forudseetning er specielt aktuelt ved anleeg i fuld bredde.

Der er forudsat maksimalt ca. tre lastbiler pr. time pr. felt, som tilsammen kan bort-
kare 125 m3 jord, som er gravemaskinens kapacitet. Hertil skal forventes yderligere
byggepladstrafik med byggepladsmaterialer, kgrsel for byggeplads medarbejdere
mm.

Anlaeg af tunnel ved krydsende veje

Ved store krydsende veje vil der vaere behov for at anlaegget planlaegges saledes
at den krydsende trafik i nogen grad stadig kan forega. For at sikre dette vil der i
tunnelens leengderetning veere behov for en faseopdelt anleegstakt der tillader at
trafikken farst flyttes til den ene side af sidevejen, mens tunnelen anleegges i den
anden side af sidevejen. Herefter kan trafikken flyttes til ovenpa den anlagte tun-
nel, mens tunnelen i den anden side af sidevejen anlaegges. Det vil medfare at tra-
fikken kan opretholdes i et spor i hver retning.

Den beskrevne tilgang med byggefelter af ca. 60 m laengde, og med arbejde i hver

andet byggefelt, er umiddelbart godt foreneligt med hvordan trafik fra sidevejene

NDQ KnQGWHUHYVY RP HQG GHW EHW\GHU DNW PKOYQR UP WNUW HLLN |
ken fra sidevejen skal kare. Dette betyder alt andet lige formodentlig en lidt leen-

gere anleegsperiode i forhold til hvis trafikken fra sidevejen kunne slgjfes i anlaegs-

fasen.
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Adgang for redningskgretgjer ifm. brand og redning

Det forudseettes uden at veere undersggt, at det pa langt den overvejende del af
straekningen vil det veere muligt at sikre at redningskgretgjer har adgang til nabo-
ejendomme ifm. brand og redning.

Der kan dog veere enkelte lokaliteter hvor etablering af byggeplads blokerer for at
en redningsstige kan komme til facaden. | sadanne tilfelde skal der findes en an-
den mulighed for adgang ifm. brand og redning for at bygningen kan forblive bebo-
elig i anleegsfasen.

C.1.2 Ledningsomlaegninger

Der er pa nuveerende tidspunkt ikke foretaget en analyse af kreevede ledningsom-
laegninger. Det m& antages at det vil veere et stort og tidskreevende arbejde. Led-
ninger forventes at ligge pa geesteprincippet, og den enkelte ledning bar sa vidt
muligt kun omleegges én gang.

Krydsende ledninger tspecielt ved de to tunnelportaler ved Studiestraede og Niels
Brocks Gade vil muligvis ikke kunne ligge i deres nuveerende tracé idet der er be-
greenset plads over tunneldaekket. Se beskrivelsen af denne problematik i afsnit
6.2.3.

Det er forudsat at alle ngdvendige ledningsomlaegninger er afsluttet inden anleegs-
arbejdet opstartes. | hvilket omfang dette er muligt eller om der vil veere behov for
tidskreevende udfgrelsesmaessig koordinering med omlaegning af ledninger ifm. ho-
vedarbejderne, vil skulle afklares i en senere projektfase hvor de ngdvendige led-
ningsomleegninger analyseres og detaljeres.

Anlaegstidsplanen indeholder ud over ledningsomlaegninger heller ikke andre for-
beredende arbejder jeevnfgr afsnit 6.4.

C.2 Generelt om udfgrelsesmetoder

| de fglgende afsnit bliver de enkelte konstruktionselementer kort beskrevet.

C.2.1 Lange/dybe indfatningsveegge

Lange/dybe indfatningsvaegge benyttes til midlertidigt at fastholde jorden hvor der
er behov for at etablere udgravning til niveau svarende til undersiden af bundpla-
den i tunnelen.

De lange/dybe indfatningsveegge forudseettes udfart som spuns. Det forventes at
blive ngdvendig at forbore jorden inden installation af de lange spuns.

De lange spuns anvendes dels som afstivende vaegge pa ydersiden af byggegru-
ben for anlaeg af tunnelen i fuld bredde. | det tilfaelde tunnelen skal anlaegges en
halvdel ad gangen, vil der i tilleeg hertil veere behov for en midlertidig lang spuns
som udggr den ene side af byggegruben ifm. udfarelse af farste halvdel af tunne-
len. Denne spuns traekkes op efter feerdigggarelse af farste halvdel af tunnelen.
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Figur 129 Tveersnit med dybe indfatningsveegge pa yderside af byggegrube og i midten ved an-
leeg af tunnel en halvdel ad gangen.

Tilsvarende de langsgaende dybe indfatningsveegge er der behov for tvaergédende
indfatningsveegge for at afgreense byggefelterne i laengderetningen. Disse vaegge
treekkes ligeledes op i takt med at arbejdet pa nabofeltet udfares.

C.2.2 Korte stgttevaegge

| tilfzelde af at tunnelen anleegges en halvdel ad gangen, vil der nar den anden del
af tunnelen skal etableres, etableres korte stgtteveegge i form af praefabrikerede L-
elementer.

Disse placeres i forbindelse med tilbagefyldning ovenpa den netop udferte farste
halvdel af tunnelen, inden trafikken omleegges fra syd til nord.

Figur 130 lllustration af brugen af korte stgtteveegge.
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C.2.3 Midlertidig afstivning af konstruktioner under udgravning

Dybe indfatningsveegge har behov for at blive afstivet under udgravningen, for at
kunne beaere de laster de bliver udsat for. Anvendelse af jordankre er en af meto-
derne herfor. Anvendelse af jordankre kan i nogle tilfeelde veere en udfordring ift.
eksisterende ledninger og bygninger beliggende teet pa byggegruben.

En anden metode er intern afstivning imellem to veegge. Afstivningsbjeelkerne
monteres pa tvaers af byggegruben og kan nedtages nar topdaekket er fuldt etable-
ret og haerdet. Fordelen ved intern afstivning er hovedsagelig at man den greense-
flade jordankre har med anleeg udenfor byggegruben, men omvendt betyder intern
afstivning at der ikke er fri adgang til byggegruben under udfarelse.

Fordele og ulemper ved de to metoder skal vurderes ngje inden man veelger afstiv-
ningsmetode.

-RUGDQNUH HU VWNOOLQHU VRP ERUHV LQBVIWGHQ RPJL

Afhaengig af den last der skal pafares ankeret og de jordbundsforhold som ankeret
installeres i, kan antallet af ngdvendige ankre eller afstivhingsbjeelker variere me-
get.

Skematisk kan jordankre og installation af disse se ud som pa figur 131.

Figur 131 Installation af afstivende jordankre bag en stgtteveeg.

En mulig udformning af intern afstivning kan ses pa figur 132. Afhaengig af dybden
pa byggegruben kan afstivninger veere ngdvendige i flere niveauer. Som det ses,
vil den interne afstivning veere en hindring for adgangen til byggegruben, hvilket
saetter bindinger for udfarelsen og anlaegstakt, men som normalt godt kan handte-
res, ved at det vil tage leengere tid for udfarelsen ift. hvis der ikke var intern afstiv-
ning. Til gengeeld kan afstivningen genbruges fra sektion til sektion +modsat
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jordankrene som ikke kan udtreekkes og derfor gar tabt og ligger tilbage i jorden ef-
ter endelig afspeending.

Figur 132 Et eksempel pa brug af intern afstivning i en byggegrubbe.

COWI har antaget at der generelt benytte intern afstivning pa projektet.

C.2.4 In-situ beton

In-situ beton bliver benyttet til tunnelens bundplade, midterveeg og deek.

Der er tale om helt traditionelt armeret beton hvor form og armering klarggres hvor-
efter der udstgbes med frisk beton.

Det er vigtigt at betonen har opnéet den kraevede styrke inden den belastes. Det
kan betyde, at der kan veere ventetid og at efterfglgende trin i byggeprocessen ma
afvente denne styrkeudvikling.

C.2.5 Fugtisolering

Inden der skal tilbagefyldes over den nybyggede tunnel, skal der etableres en fugt-
isolering pa daekket som kan sikre at der ikke treenger vand ned i konstruktionen.
Med den foreslaede byggegrubeindfatning skal der ses naermere pa en lgsning for
fugtisolering ved tunnelens sider imod spuns.

Fugtisolering kan ferst etableres nar den underliggende beton ikke leengere frigiver
store maengder fugt +som den ggr indledningsvis i forbindelse med afhaerdningen.
Det er forudsat, at der gar 14 kalenderdage fra den dag en topplade er udstebt til
der kan etableres fugtisolering.

C.2.6 Beskyttelsesbeton

For at beskytte tunnelen og fugtisoleringen fra utilsigtede graveskader i fremtiden
sa udstebes der en tynd (typisk 10 cm) beskyttelsesbeton oven pa fugtisoleringen.
Det er forudsat at denne beton armeres let ved brug af stalfibre.
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C.2.7 Vejkasse (reetablering af H.C. Andersens Boulevard)

Udover at der tilbagefyldes med rajord over den feerdige tunnel skal der ogsa, af-
haengigt af det fremtidige udseende af H.C. Andersens Boulevard, etableres en
form for beleegning.

Det forudseettes at der etableres en vejkasse der kan benyttes til samme trafikbe-
lastning som den der ligger pa H.C. Andersens Boulevard i dag.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A288071-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/A288071-000-001_DGB - Ramper og trafikafvikling, gstlig tunnel.DOCX



162

Bilag D
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Anlaegsoverslag

Den Grgnne Boulevard
@stlig Tunnel
S v
& S %\rs&z
?® o
Index: 2023K1
Ra Entreprisearbejder Sted Laengde [mio DKK] Sted Leengde [mio DKK]
TSA3 Jamers Pl 77Jpmers Pl 7
DS3 627 627
TSA4 Rysensteensgade 64 Rysensteensgade 64
Extra 30 50
Sum Ra Entreprisearbejder 799 819
Tilleeg til Entreprisearbejder |
[mio kr/ km [km] [km]
Arbejdspladsomkostninger
CNC 20,0% 20% 125 30% 188
OTH 20,0% 20% 6 20% 10
THR 15,0% 15% 21 15% 21
Sum Arbejdspladsomkostninger 153 219
Grundvandshandtering 30 0,97 29 1,94 58
T rafikomleegninger 50 0,97 49 1,94 97
Nyt byrum og vejanleeg 100 0,97 97 0,97 97
Ventilationstame - - - -
Kontrolcentre og servicebygninger 150 150
Ventilations nicher pr. 100mi C&C 1 0,69 1 0,69 1
Pumpesumpe i boret tunnel 2 2
For-klassificering jord - -
Sum Tilleeg til Entreprisearbejder 480 624
|Samlede Enterprisearbejder | | | | 1.279 | | | 1.443 |
Tilleeg Forberedende arbejder
Arkaeologiske undersggelser 20 0,97 19 0,97 19
Afveergeforanstaltninger miljg (Forelgbigt) 2 0,97 2 0,97 2
Ledningsomleegninger 50 0,97 49 0,97 49
Arealerhvervelse (Ikke estimeret)
Sum Tilleg Forberedende arbejder 70 70
| Samlet fysikoverslag | 1.349 | 1.513 |
PTA
Projektledelse og kommunikation 3% 48 54
Projektering (inkl. geoteknik ) 5% 80 90
Tilsyn 3% 48 54
Bygherreomkostninger (Administration) 5% 80 90
Sum PTA 16% 257 288
|Sam|et anleegsoverslag | | | | 1.606 | | | 1.802 |
| Korrektionstillzeg for totalbevilling [ | | | | [ |
[Sum Korrektionstilleeg for totalbeviling [ | [ 50% | 803 | [ 50% | 901 |
[Samlet Totalbevilling fase 1.2 | | | | 2.408 | | | 2.702_|
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