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1.1

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Baggrund

Kgbenhavns kommune har ved godkendelse af budgetnotat 'TM129 Foranalyse af trafikal fredeligggrelse
og begrgnning af Trianglen’ i august 2024 bestilt en undersggelse

som skal afdeekke mulighederne for at omdanne Trianglen til et nyt og gregnnere byrum. Foranalysen skal
analysere de trafikale og byrumsmaessige forhold samt afsgge muligheden for at lukke Odensegade for
biltrafik. Dette dokument og tilhgrende bilag indeholder foranalysen.

Trianglen fremstar i dag som et markant trafikknudepunkt, hvor veje omslutter det centrale areal fra alle
sider. Det centrale areal opleves som en isoleret @ med begraenset opholdskvalitet og et mindre islaet af
torvefunktioner, men anvendes overvejende som gennemgangsrum og til busdrift.

Efter implementeringen af Bynet 2019 samt abningen af metrostationen ved Trianglen er antallet af
buslinjer reduceret. Det har frigivet vejareal, hvor der tidligere var reserveret en selvstaendig busbane.
@sterbro Lokaludvalg har peget pa, at dette areal rummer et potentiale for at indga i en egentlig
pladsdannelse og dermed styrke byrummets kvalitet.

Forud for en mulig omdannelse af Trianglen er der behov for en samlet foranalyse af de trafikale og
byrumsmaessige forhold. Analysen skal belyse den eksisterende trafik- og busafvikling samt vurdere,
hvordan fremtidige Igsninger kan indrettes, hvis dele af vejarealet omdisponeres til byrum. Herunder
indgar en vurdering af konsekvenser for trafikflow, busbetjening og parkeringskapacitet.

Samtidig skal foranalysen undersgge, hvordan omradet kan udvikles med fokus pa gget opholdskvalitet,
flere traeer og gr@gnne elementer, bedre forhold for cykelparkering samt mere trygge og overskuelige
krydsningsmuligheder for fodgaengere. | den forbindelse skal det ogsa vurderes, om det er muligt at lukke
Odensegade for biltrafik.

Arbejdet gennemfgres i dialog med lokaludvalget og tager afsaet i det visionsoplaeg, som lokaludvalget har
udarbejdet. Foranalysen skal munde ud i et samlet dispositionsforslag for Trianglen med tilhgrende
anlaegsoverslag som grundlag for den videre politiske behandling.

Kortleegning, registrering og analyse

LINQ Trafikradgivning og STED By og Landskab har gennemfgrt en omfattende kortlaegning og analyse af
eksisterende forhold og udfordringer. Analysen omfatter i hovedtraek:

e Kamerataellinger af bil- og cykeltrafikmaengder pa @sterbrogade, @ster Allé, Trianglen, Nordre
Frihavnsgade, Odensegade og Blegdamsvej.

e Gennemgang af de fysiske forhold pa straekningen med fokus pa trafiksikkerhed, tryghed, skygge-
og vindforhold

e Analyse af politiregistrerede uheld
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1.2

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Omverdensinddragelse

Som en del af arbejdet med analysen er lokaludvalget inddraget. Det er gjort via et orienteringsmgde d. 6.
november 2025 i @sterbrohuset. Her fremlagde LINQ Trafikradgivning de indledende tanker for Trianglen
og projektets rammer og succeskriterier blev fremlagt. Samtidig blev de mulige trafikale og landskabelige
greb praesenteret for deltagerne og deltagerne kunne stille spgrgsmal og @ndringsforslag hertil. Det blev
isaer italesat, at foranalysen ville tage udgangspunkt i tre mulige Igsninger for Trianglen, hvor den trafikale
fredeligggrelse og begrgnningen af pladsen ville veere ligestillede parametre. De vigtigste input som
radgiverteamet tog med fra mgdet, var at der fra lokaludvalget er et stort gnske om et grgnt byrum, der
fremstar mindre trafikalt. Derudover at der var forstaelse for at der bade skal vaere plads til byrum og
trafik, og at det ikke ngdvendigvis er muligt at fa optimale Igsninger pa alle parametre. P4 mgdet blev det
desuden oplyst, at en gruppe studerende i forbindelse med et bachelorprojekt har udfgrt en analyse af
byrummet pa Trianglen, hvilket vil indga som en del af baggrundsmaterialet for radgivers analyse i det
omfang det er muligt og relevant.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Trafiktaellinger

Eksisterende forhold

Trianglen bestar i dag af tre signalregulerede kryds:

A: @sterbrogade/Trianglen/ Ndr. Frihavnsgade (F-kryds)
B: Blegdamsvej/@ster Alle/Trianglen (F-kryds)

C: @sterbrogade/Trianglen (T-kryds)

Figur 1: Oversigtskort over de tre kryds pa Trianglen

Der er foretaget krydstaellinger i alle tre kryds den 9. oktober 2025 i tidsrummet 7-10 og 14:30-17:30.
Spidstimerne er opgjort til fglgende:

e Morgenspidstimen er i perioden kl. 7:45-8:45.
e Eftermiddagsspidstimen er i perioden kl.15:45-16:45.

Den talte trafik for Krydset A: @sterbrogade/Trianglen/Ndr. Frihavnsgade for morgen- og
eftermiddagsspidstimen fremgar af Figur 2 og Figur 3.

Figur 2: Talt trafik i morgenspidstimen. Kgretgjer Figur 3: Talt trafik i eftermiddagsspidstimen. Kgretgjer
(mark lilla), fodgaengere (lilla) og cyklister (lys lilla). (meark lilla), fodgaengere (lilla) og cyklister (lys lilla).

Den talte trafik for Krydset B: Blegdamsvej/@ster Alle/Trianglen for morgen- og eftermiddagsspidstimen
fremgar af Figur 4 og Figur 5.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Figur 4: Talt trafik i morgenspidstimen. Kgretgjer Figur 5: Talt trafik i eftermiddagsspidstimen. Kgretgjer
(mark lilla), fodgaengere (lilla) og cyklister (lys lilla). (meark lilla), fodgaengere (lilla) og cyklister (lys lilla).

Den talte trafik for Krydset C: @sterbrogade/Trianglen for morgen- og eftermiddagsspidstimen fremgar af
Figur 6 og Figur 7.

Figur 6: Talt trafik i morgenspidstimen. Kgretgjer Figur 7: Talt trafik i eftermiddagsspidstimen. Kgretgjer
(mark lilla), fodgaengere (lilla) og cyklister (lys lilla). (meark lilla), fodgaengere (lilla) og cyklister (lys lilla).
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

2.2 Parkering
Bilparkering

Pa selve Trianglen er der ingen parkeringspladser i dag. Projektet har ingen direkte indflydelse pa
parkeringspladserne pa de omkringliggende veje. Eneste undtagelse er Odensegade, hvor der i analysen er
konsekvensvurderet pa antallet af parkeringspladser, hvis der i et scenarie skal laves vendeplads eller
a2&ndring af ensretningen pa selve Odensegade.

Figur 8: Udsnit af Kebenhavnerkortet med markering af registrerede parkeringspladser pd vejene omkring Trianglen. Det
bemaerkes at der ikke er parkering pa selve Trianglen, men kun pd Odensegade.

Pa Odensegade er der i dag 48 almindelige parkeringspladser, 14 elbils-pladser, 2 delebilspladser og en
bespgsplads; i alt 65 pladser.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Cykelparkering

Cykelparkeringen pa Trianglen er begraenset til den tidligere bushelle, sidevejene og et enkelt hjgrne pa
Trianglen 7. Der er 41 pladser pa de arealer der direkte bergres af flere af scenarierne. Placeringen og
antallet fremgar af nedenstaende figur.
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Figur 9: Illustration af det nuvaerende antal cykelparkeringspladser pa Trianglen.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Busdrift

Buslinje 1A er en hgjfrekvent linje der i dag kgrer i en direkte rute mellem Blegdamsvej og @sterbrogade
via Trianglen. Bussen foretager ingen skarpe sving eller andre vanskelige mangvrer. Stoppestederne findes
pa Blegdamsve;j.

Buslinje 14 kgrer i nordgaende retning rundt om Trianglen og har derfor en rute hvor den skal passere tre
signaler, hvilket ikke er optimalt for busfremkommeligheden. Pa denne rute foretager bussen et skarpt
sving pa ca. 115 grader. Dette er ikke optimalt for passagerkomforten. Stoppestedet pa Trianglen ligger
centralt i forhold til fodgeengere, og der er ingen konflikter med cyklister ved ind- og udstigning.

| sydgaende retning kgrer bussen en mere direkte vej, og der er placeret et stoppested centralt placeret pa

Trianglen.

-.-

Figur 10: Overblik over den nuvaerende busdrift pd Trianglen. Lilla streger markerer busflow for linje 1A og 14 og de r@de prikker
markerer stoppesteder i funktion.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Fredninger

Feelledparken er omfattet af en fredning fra d. 31. juli 1963. Denne fredning pavirker ikke naerveerende
projekt for Trianglen.

Bygningen pa @sterbrogade 29B (i daglig tale kaldet 'Bien’) blev opfgrt i 1908 og er designet af arkitekt P.
V. Jensen Klint. Den er fredet i henhold til bygningsfredningsloven. Bygningen er angivet som ‘Anden
bygning til fritidsformal’ og er i andet regi, sidelpbende med denne foranalyse, i en renoveringsproces,

hvor bygningen skal renoveres og klarggres til mere udadvendte formal end i dag.
NN -y ' . i G n . i g{@f 7Fmgede og bevarin;svaardigeiwgning:
16? /. I Fredede bygninger

- Hej bevaringsvesrdi {1-3)
[ Middel bevaringsvaerdi (4-5)
@ Lav bevaringsveerdi (7-9)

§ D Uden bevaringsvurdering
ha Fredede omrader (DAI)

Fredede omrader

_,..',// " j ™
7 AN\ /@{A \

Figdr 11: Kort over fredede arealer og bygninger. Kilde: kbhkort
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4.3

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Egenartsanalyse

Byens nordlige port

@sterbro har historisk set vaeret Kgbenhavns primaere adgang

nordfra. | en tid, hvor de trafikale arterier var livsnerven for
handel og militeer beveegelse, fungerede brokvarteret som
den uundgaelige passage ind til Indre By. Szerligt Trianglen
udgjorde et vitalt trafikalt knudepunkt; et mgdested, hvor de
store udfaldsveje (som @sterbrogade og @ster Allé) mgdtes,
og hvor bade diligencer og sporvognslinjer startede og
sluttede deres rejse. Pladsen har dermed altid veeret et
omdrejningspunkt for transit og transport.

Et lokalt centrum

| dag er @sterbros rolle som port blevet yderligere forstaerket
og kompliceret. Selvom biltrafikken stadig dominerer, peger
fremtiden pa havneudvikling: Nordhavnsudviklingen
transformerer bydelens kystlinje til et moderne, teetbygget
omrade og skaber nye lokale trafikbehov. Den strategiske
betydning forsteerkes af den igangveerende planlagning af en
@stlig Ringvej/Havnetunnel, som vil forbinde Nordhavn og
potentielt Lynetteholm direkte. Denne tunnel skal aflaste det
eksisterende @sterbro-gadenet fra en stor del af den tunge
transit- og godstrafik, herunder den skibstrafik, der anlgber
havnen (feerger og krydstogtskibe).

Trianglen - @sterbros knudepunkt

Trianglens primaere funktion i dag er at afvikle trafik. Pladsen
er, ligesom mange andre store knudepunkter pa @sterbro,
steerkt domineret af biler og busser. Med anlaeggelsen af
Metro Cityringen i 2019 fik Trianglen en underjordisk station,
hvilket cementerede pladsens rolle som et kollektivt trafikalt
centrum, mens den overfladiske plads stadig keemper med
de trafikale udfordringer i form af hgjt stgjniveau og mangel
pa opholdskvalitet og en egentlig pladsdannelse.

Trianglen placerer sig centralt med naerhed til byens
rekreative arealer som Falledparken og Sgerne, naerhed til
en af landets store arbejdspladser Rigshospitalet, samt
Parken stadion. Sidstnaevnte indebaerer med ca. ugentlige
mellemrum afvikling af store menneskemasser, der udfordrer
trafikken af biler og cykler pa @ster Allé, der ma langt ned i
tempo eller helt omdirigeres.

LINQ Trafikradgivning

Figur 12: Trianglen sm et historisk trafikalt
omdrejningspunkt og port for rejser mod nord
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Figur 13: Den planlagte omlaegning af tung trafik vil
frigare Trianglen som @sterbros lokale knudepunkt,
teet forbundet til den resterende by.
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Figur 14: Trianglen- et centralt knudepunkt teet pd
Faelledparken, Sgerne og Rigshospitalet, hvor
trafikken jeevnligt pavirkes af store arrangementer i
Parken.
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4.4

4.5

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

En stgjfyldt plads

Trianglens navn refererer til dens trekantede form og
tidligere feestningsvaerk. Pladsen er i dag i hgj grad domineret
af trafikafvikling af biler, busser og cykler, idet den ligger i et
knudepunkt, hvor de fem veje @sterbrogade, @ster Allé,
Blegdamsvej, Nordre Frihavnsgade og Odensegade Igber
sammen. Trianglen ligger i overgangen mellem de trafikerede
veje og den rekreative Fzelledparken hvor ogsa adgang til
byens metroring ligger placeret.

Pa pladsen opleves et hgjt stgjniveau (over 75 dB), hvilket
begraenser muligheden for at pladsen stgjmaessigt fungerer

som et attraktivt opholdssted. il et o
Figur 15: Trafikstgj ved Triangle

<

over 75 dB
70-75 dB
65-70 dB
60-65 dB
55-60 dB

\Commm

e
7/,

>

Sarlige forbindelser

Langs @ster Allé forlgber et bredt separat vejband, der forbinder Trianglen med Parken stadion. Dette er
en vigtig forbindelse nar arrangementer i Parken afholdes og der kraeves plads til afvikling af et stort flow
af mennesker pa kort tid. Fodgaengerstremmene er markante og mange gar mod Trianglen Metrostation
og S-tog, Nordhavn og @sterport. Allerede i dag tager mange ophold pa stederne med udeservering, og
dette forventes at blive mere markant, jo bedre faciliteter der er til ophold pa Trianglen. | disse szerlige
spidsbelastningsperioder er der ogsa markant mere cykeltrafik og et stgrre behov for cykelparkering.

En mindre passage med dagligt flow af gdende forbinder Trianglen med Ryesgade og forbinder dermed til

titutioner.
f“:"W Ry

Remisens kultur- og idraetsfaciliteter, samt fritidsins

Staura I
butikker st
@

Indgang til
Feelledparke

LINQ Trafikradgivning Side | 12



4.6

4.7

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Arkitektonisk egenart

Facaderne omkring Trianglen er praeget af den klassiske etageboligarkitektur fra 1850-1930. De er ofte
veludsmykkede og detaljerede og har typisk en kombination af boliger og erhverv i stueetagen. Den
arkitektoniske stil henviser til en velstaende tid og malgruppe. Det mest karakteristiske
bygningsarkitektoniske element pa selve pladsen er den fredede bygning “Bien” (ogsa kaldet
"Suppeterrinen”) fra 1907/1908, tegnet af P. V. Jensen-Klint.

Oprindeligt blev bygningen opfgrt som sporvognsventesal, senere blev der drevet kiosk, mens den i dag
rummer offentlige toiletter.

Stilart/Karakter: Bygningen har en ejendommelig facon med et markant kobbertag og to fabeldyr pa
toppen. Dens design er unik for pladsen.

i ﬂa'ﬁ-uﬁ'
i ﬁﬁfﬂ

ll;.lll.]llln

Figur 17: Udklip af facaderne hele vejen rundt om Trianglen. Her ses Trianglen 1-7, Trianglen 2-4 og @sterbrogade 68-78.

Kantzoner og ophold

De abne stueetager med butikker og restauranter preeger
bygningsfacaderne og kantzonerne omkring pladsen. Pa
fortovene er der meget begraenset plads til at bade
fodgeengere kan bevaege sig og ophold / udeservering langs
facaderne kan forega.

En mindre opholdslomme findes i pladsens sydvestlige
hjgrne, som bruges til udeservering, mens den lille abne
plads centralt pa Trianglen med ”Bien” som eneste bygning

fremstar ubrugt. Figur 18: Kantzone med opholdslomme bruges til
udeservering.
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4.8

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Mgblering og inventar

Trianglens nuveerende mgblering er i hgj grad preeget af
teknisk udstyr, gadelamper og infrastruktur til
busstoppesteder. Der er generel mangel pa offentlige
opholdssteder og tilgeengelige siddemgbler pa pladsen. Hvor
der findes de klassiske Kpbenhavnerbaenke, er de ofte darligt
placeret, hvilket heemmer brugen.

Trianglens centrale plads fremstar umgbleret og afgraenses
mod de omkransende veje med nogle sparsomme
plantekasser og udadvendte baenke og cykelparkering.

Ved Metrostationen og indgangen til @ster Allé udnyttes
pladsernes arealer i dag primzert til cykelparkering.

Kantzone
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

4.9 Belaegninger

Trianglen er i dag steerkt trafikeret, hvilket betyder, at store
dele af det trekantede omrade bestar af veje og kryds belagt
med asfalt og flisebelaegning som fglge af dens dominerende
funktion som trafikknudepunkt.

Derudover bestar Trianglens primaere belaegninger af
kgbenhavnerfortove, brostensbelaegning samt
granitoverkgrsler der er typiske Kgbenhavnske belaegninger.

4.10 Beplantning og bynatur 7
Trianglen fremstar som et hardt belagt, urbant byrum med Figur 21: Belaegninger dominerer pé Trianglen og
kun begraenset beplantning i form af enkelte opstammede stedets funktion som trafikknudepunkt igennem

. . . . tiden preeger stedet.
traeer, buske og blomster i plantekasser pa den sydlige side af
den centrale plads der ligger i forbindelse med ”Bien”.

o

Ingrid Jespersens Plads foran Faelledparkens hovedindgang, afgraenses af to traeraekker, der skaermer mod
de trafikerede veje og formidler overgangen til park-eng. Den igangvaerende udviklingsplan har et udtrykt

gnske om at skabe et grgnnere byrum med flere traeer.
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Figur 22: Oversigt over pladsens funktioner og fodgaengeres flow og inventar
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Ledninger

| forbindelse med udarbejdelse af foranalysen er der indhentet ledningsoplysninger for Trianglen. Dette er
sket for at kunne belyse mulige bindinger eller pavirkninger af projektet, og i seerdeleshed potentialet for
begrgnning af Trianglen.

| analysen af potentialet for beplantning pa Trianglen er der differentieret mellem ledninger der typisk er
vanskelige at flytte, og blgde ledninger der lettere kan omlaegges, hvis kravene hertil er opfyldt.

£
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Figur 23: Illlustration af alle eksisterende ledninger inden for projektomradet.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

5.1 Gas

Gasledningerne har forskellige dimensioner der spaender fra @50 til 3900 mm. Gasledningerne er
begraensende for etablering af ny beplantning pa Trianglen, og kraever derfor som minimum en aftale med
Hofor og etablering af rodspeerre.

Afstandskray mellem HOFORSs gasledninger og traser

Generelt Rarledninger skal ligge uden for drypzone for fuldt udvokset trae.
Dog minimum 2,0 meter fra stamme til nsermeste kant af rarledning.

Indre by * Rodspzerre | minimum 70 cm. vandret afstand fra kant af rarledning,
2 meter til hver side og ned | 1,5 meters dybde.

Figur 24: Geeldende afstandskrav mellem Hofors gasledninger og treeer

LINQ Trafikradgivning Side | 17



Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

5.2 Fjernvarme

Fjernvarmeledningerne ligger kun i den vestlige del af Trianglen, og vil kun i begraenset omfang pavirke
potentialet for beplantning.

Afstandskrav mellem fiernvarme-ffiernkeleledninger og treser

Generelt Rerledninger skal ligge uden for drypzone for fuldt udvokset tras.
Dog minimum 2,0 meter fra stamme til neermeste kant af rerledning.

Indre by * Rodspasrre i minimum 70 cm. vandret afstand fra kant af rerledning,
2 meter til hver side og ned i 1,5 meters dybde.

Figur 26: Geeldende afstandskrav mellem Hofors fiernvarmeledninger og traeer
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

5.3 Spildevand og vejafvanding
Pa Trianglen ligger der flere spildevandsledninger i forskellige tracéer. Derudover er der pa @sterbrogade
et overlgbsbygvaerk.

Afstandskrav mellem spildevandsanlaeg og traeer

Generelt Rerledninger skal ligge uden for drypzone for fuldt udvokset trae.
Dog minimum 2,0 meter fra stamme til naermeste kant af rerledning.

Indre by * Rodspaerre i minimum 70 cm. vandret afstand fra kant af rerledning,
2 meter til hver side og ned i 1,5 meters dybde.

Figur 28: Geeldende afstandskrav mellem Hofors spildevandsledninger og traeer

Vo . 1 ® — Dy AT Fonl .
Figur 29: Spildevandsledningens placering pa Trianglen. Hvide cirkler viser placering af brgnddaeksler.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

5.4 Vand
Vandledningerne pa Trianglen ligger i forskellige tracéer, som vist pa nedenstaende figur.
Afstandskrav mellem vandledninger og traser

Generelt Rerledninger skal ligge uden for drypzone for fuldt udvokset trazs.
Dog minimum 2,0 meter fra stamme til naermeste kant af rerledning.

Indre by * Raodspaarre i minimum 70 cm. vandret afstand fra kant af rerledning,
2 meter til hver side og ned i 1,5 meters dybde.

Figur 30: Geeldende afstandskrav mellem Hofors vandledninger og traeer

LINQ Trafikradgivning Side | 20



Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

5.5 El

Over store dele af Trianglen Igber der elledninger. Alle ledninger inden for projektomradet har en
spaending pa mellem 0,4 og 30kV. Staerkstrgmskablerne betyder at arbejder pa Trianglen betegnes som
"meget farlige’ og der skal derfor tages szerlige hensyn til dette i en eventuel anlaegsfase.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

5.6 Kgbenhavns Kommunes ledninger

Kgbenhavns Kommunes ledninger omfatter her aflgbsledninger, telekommunikation og kabler til de
signaler i krydsene. | dette projekt anses alene aflgbsledningerne som begraensninger for projektet.
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Figur 33: Placering af Kebenhavns Kommunes ledninger for aflgb (brun), telekommunikation (grgn), belysning og signaler (rgd).
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

5.7 @vrige ledninger
@vrige ledninger som telekommunikation ligger fortrinsvis langs facaderne. Nogle steder er der ledninger
der fgres pa tveers af Trianglen, men det er antaget at disse ledningers tracé kan tilpasses i en eventuel
anlaegsfase.

.......

v 9 N o 3
. ; R < M

Figur 34: Placering af ledninger for telekommunikation.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

5.8 Metro
Metroen har en 34 meter bred servitutzone, der medfgrer visse dybdebegraensninger for projektet. Det
betyder at projektet ikke ma ga mere end ca. 13 meter i jorden, hvilket heller ikke vil veere tilfaeldet, da der
kun skal etableres almindeligt byinventar og beplantning.

Der er tillige en servitut ved Ingrid Jespersens Plads, men her sker der ingen sendringer i dette projekt.
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Figur 35: Rgde linjer markerer 17 meter servitutzone for metroen, mdlt fra center af tunnelrgret. Bla linje markerer servitutzone for
metrostationen.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Uheldsanalyse

De politiregistrerede uheld i perioden 2020-2024 pa Trianglen er opstillet af Kpbenhavns Kommune. Der er
i alt sket 21 uheld. Fire uheld er med personskade, hvoraf der var tre personer var alvorligt tilskadekomne
og to personer blev lettere tilskadekomne (samme uheld). 13 uheld medfgrte materielskader. Der er
registreret fire ekstrauheld, der er uheld hvor der er taget rapport af andre arsager, men ellers ikke ville
fremga af uheldsstatistikken.

Uheldene er fordelt lige over arene 2021, 2022 og 2024. |1 2020 var der ingen registrerede uheld og i 2023
var der kun fa. Uheldene er sket i hverdagene og isaer i myldretiden. Trianglen var pavirket af
genopretningsprojektet i perioden fra foraret 2021 til foraret 2022.

De fleste uheld er traengningsuheld med en trafikant der overhaler/pakgrer bagfra eller skifter vognbane.
Dernaest er det uheld ved svingning, herunder hgjresvingsulykker og lignende.

Pa nedenstaende figur er der en visuel oversigt over hvor uheldene er sket, og hvilken uheldsart der er tale
om.
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Figur 36: Illustration af stedfaestelse og type af trafikuheld de seneste fem hele ar (2020-2025).

Pa baggrund af opstillingen af uheldene vurderes det, at mange af uheldene skyldes, at der er mange
forskelligartede trafikstramme og meget trafik i krydset ved Nordre Frihavnsgade. Mange uheld vurderes
at veere sket i forbindelse med at trafikanterne virker pressede ved fletning med andre trafikanter og ved
rgdkgrsler pa grund af forringet fremkommelighed. En forenkling af krydset vil sandsynligvis veere en
betydende faktor i forsgget pa at aendre pa uheldsbilledet.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

| forbindelse med udarbejdelse af de to endelige Igsningsforslag er det undersggt om det nye trafikale
billede kan forventes at have en positiv eller en negativ effekt pa antallet og alvorligheden af trafikuheld i
fremtiden.

En ofte anvendt malestok for hvor komplekst et trafikmilj@ er, er antallet af konfliktpunkter. Denne metode
beskriver ikke ngdvendigvis noget om det trafiksikkerhedsmaessige niveau af den ngjagtige udformning af
trafikprojektet, men forholder sig til objektive forhold som sandsynligheden for at et uheld sker. Alle
trafikstremme og konfliktpunkter er derfor indtegnet og optalt, hvorefter antallet af konfliktpunkter er
sammenlignet.

Figur 37: lllustration af konfliktpunkter i de nuvaerende forhold pa Trianglen. Rade linjer er biler, blg linjer er cyklister, grgnne linjer
er fodgaengere. Sorte prikker er konflikter der ikke er reguleret af trafiksignaler.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse
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Figur 38: lllustration af konfliktpunkter i scenarie 1. R@de linjer er biler, bla linjer er cyklister, grgnne linjer er fodgaengere
prikker er konflikter der ikke er reguleret af trafiksignaler.

. Sorte

Figur 39: lllustration af konfliktpunkter i scenarie 2. Rgde linjer er biler, blg linjer er cyklister, grgnne linjer er fodgaengere. Sorte
prikker er konflikter der ikke er reguleret af trafiksignaler.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Scenarie Eksisterende forhold Scenarie 1 Scenarie 2
Konfliktpunkter 47 34 30

Tabel 1: Oversigt over antallet af konfliktpunkter i de forskellige scenarier.

Analysen viser, at bade scenarie 1 og 2 veesentligt reducerer antallet af konfliktpunkter. Scenarie 2 har fire
feerre konfliktpunkter end scenarie 1, hvilket skyldes at scenarie 2 simplificerer det trafikale billede, ved at
fordele konfliktpunkterne over et stgrre omrade.

Begge scenarier ma derfor forventes at medfgre faerre trafikuheld, da den fremtidige detaljerede
udformning skal fglge den nyeste og bedste viden pa omradet.

Dispositionsforslag af tre scenarier

Overordnet strategi for fredeligggrelse og begrgnning

Projektet har til formal at fredeligggre Trianglen og @ége begrgnningen, og det er foranalysens overordnede
ambition at reducere Trianglens karakter af trafikmaskine og i stedet styrke pladsens rolle som byrum.

Konkret er der i alle tre Igsningsforslag arbejdet med at skabe mere areal til ophold i et gregnnere bymiljg.
Samtidig er der arbejdet med at sikre de ngdvendige flows for fodgaengere og cyklister, samt de
biltrafikstremme der er mindst eksponeret for at vaere gennemkgrende trafik. Bussernes fortsatte
fremkommelighed er prioriteret, dog med forslag om tilpasninger af stoppesteder og linjefgring.

Den trafikale fredeligggrelse indebaerer:
e Ensamlet reduktion af biltrafikken pa Trianglen
e Reduktion af konfliktpunkter
e Begraensning af udvalgte svingbevaegelser
e Entydeligere prioritering af fodgeengere og cyklister

Begrgnning indebzerer:
o (get treeplantning
e Etablering af plantebede
e Forbedrede opholdsmuligheder

De trafikale endringer er ikke blot et teknisk tiltag, men et aktivt greb for at skabe plads til byrum og
beplantning.
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7.2

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Indledende skitsering af principielle lgsninger

Indledningsvist blev tre principielle I@sningsprincipper identificeret. Principperne gar ud pa at skabe
fredeligggrelsen og det grenne byrum ved at lukke en af de i alt tre veje der omkranser midtergen pa
Trianglen. Samtidig anvendes de tre forslag til at vurdere om projekterne vil pavirke trafikken i sa hgj grad,
at forslagene ikke er realistiske at gennemfgre. Lgsningerne, herefter kaldt scenarie 1, 2 og 3, er vist pa
Figur 40.

Figur 40: lllustration af de tre principielle Igsningscenarier for Trianglens trafikale fredeligg@relse og begrgnning.

De tre principper blev indledningsvist skitseret med udgangspunkt i den trafikale faglighed, i den
erkendelse af, at projektet ikke er gangbart, hvis trafikafviklingen generelt ville blive negativt pavirket i
voldsom grad. En praemis har dog hele tiden vaeret, at en forringelse af trafikafviklingen er ngdvendig for
nogle af trafikstremmene, for at projektets mal om fredeligggrelse kan opfyldes. Indledningsvist blev de
tre scenarier dog skitseret til at kunne handtere samtlige svingbevaegelser som Trianglen kan handtere i
dag.

Udarbejdelsen af den ngdvendige geometri for trafikkens opretholdelse resulterede i de tre scenarier
opstillet herunder. Hvert scenarie blev analyseret pa trafikale parametre som fremkommelighed, grad af
fredeligggrelse, trafiksikkerhed og tryghed. En umiddelbar konsekvens der blev identificeret og
konkretiseret efter den fgrste skitsering var, at cyklisternes flows flere steder ngdvendiggjorde cykelstier
pa tvaers af de nye byrum. Cykelstiernes pavirkning af et sammenhangende byrum var en af de afggrende
faktorer i den efterfglgende udvaelgelsesproces.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Figur 43: Scenarie 3 (se tegning 1100410_C07.1_T1-3_L7644)

Ud over de trafikale vurderinger af de tre scenarier, blev de ogsa vurderet pa parametre som
byrumskvalitet, sol- og vindforhold og begrgnningspotentiale. Isar begrgnningspotentialet blev prioriteret
hgjt, da dette er en afggrende faktor for at skabe en markant forandring af byrummet og en hgj kvalitet af
de nye opholdsmuligheder.
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7.3

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Begrgnningspotentiale

Potentialet for etablering af traebeplantning er ofte begraenset af de eksisterende ledningsforhold pa
lokaliteten. | afsnit 5 er de eksisterende ledningsforhold blevet kortlagt, og begraensningerne for fremtidig
beplantning blevet identificeret. For at kvantificere potentialet for treebeplantning er de ngdvendige
respektafstande til ledningerne blevet sammenholdt med det geometriske projekt. Sammenholdes disse
to forhold, fungerer det som et effektivt veerktgj til at tilpasse den ngdvendige geometri for veje og
cykelstier, for pa den made at optimere de grgnne arealer, uden at der bliver gaet pa kompromis med
trafikafviklingen eller trafiksikkerheden. Konkret for dette projekt har det betydet at flere cykelstiforlgb pa
tveers af pladserne er blevet sideforskudt, samt at potentialerne og konsekvenserne af andre mulige
stitracéer er klarlagt.

Pa de nedenstaende figurer er disse procestegninger illustreret med eksisterende ledninger, vej- og
stigeometri, arealer med mulighed for placering af traeer (grgnne) og arealer med mulighed for vaekstlag
for treer eller anden beplantning (orange).

Grent areal
ialt 388 m*

Figur 44: Begr@gnningspotentiale for scenarie 1.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
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Figur 45: Begrgnningspotentiale for scenarie 2.
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Figur 46: Begrgnningspotentiale for scenarie 3.
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Udvaelgelsesproces - fra 3 scenarier til 2

To scenarier skulle udveelges til videre bearbejdning pa dispositionsforslagsniveau, og det samlet set
svageste scenarie skulle derfor udpeges.

Udslagsgivende negative faktorer i fravalget af scenarie 3 var

e Svageste potentiale for et ssmmenhangende byrum, grundet ngdvendige cykelstier pa tvaers af
pladsdannelsen

e Mindste samlede byrumsareal

e Trafikale udfordringer i forhold til trafikken til og fra Odensegade. Det er ikke muligt at lave
vendeplads pa Odensegade, sa renovation skal kgre hen over pladsen

e Vanskelige svingbevaegelser for isaer store kgretgjer som busser o. lign. fra syd mod nord

e Laengere rejsetider for bilister og busser mellem @sterbrogade syd og @sterbrogade nord og
Nordre Frihavnsgade

Scenarie 1 og 2 blev derfor udvalgt til videre bearbejdning, da de samlet set giver den bedste balance
mellem trafikfunktion og byrumspotentiale.

Trafiksimulering

Grundet det komplicerede trafikale miljg pa Trianglen, er de to udvalgte scenarier trafiksimuleret, for at
afsgge mulighederne for optimering af trafikafviklingen og til dokumentation af den forventede fremtidige
trafikafvikling.

Der er foretaget en trafiksimulering af Trianglen med de tre signalregulerede vejkryds. Krydset lige syd for
@sterbrogade/Ryesgade er ogsa medtaget i simuleringen, da det er nzertliggende, og er med til at styre
trafikken til og fra Trianglen. Trafikafviklingen er analyseret ved hjelp af en trafiksimuleringsmodel i
programmet PTV Vissim.

Pa baggrund af krydstaellinger og bus-kgreplaner er der indlagt trafik for biler, lastbiler, busser, cykler og
fodgeengere.

Signalerne er indledningsvist modelleret jf. den gaeldende signaldokumentation, men er i den
efterfglgende iterationsproces blevet justeret, for at optimere trafikafviklingen mest muligt.

Trafikken er indlagt med 15 minutters intervaller for at opna et mere realistisk billede, som tager hensyn til
korte spidsbelastningsperioder.

Trafiksimuleringerne er gennemfgrt for én time om morgenen (kl. 7:45-8:45) og én time om
eftermiddagen (kl. 15:45-16:45), som svarer til de mest belastede perioder jf. trafiktzellingerne.
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9.1

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Delkonklusion

De fgrste simuleringer af trafikken for scenarie 1 og 2 viste at trafikken ikke kunne afvikles tilfredsstillende,
uden at optimere pa signalerne og de individuelle trafikstremme. Resultaterne viste at trafikken i
spidsbelastningsperioderne i teknisk forstand bryder sammen, og i praksis at trafikken kun i meget ringe
grad bliver afviklet. Situationen svarer til intens myldretidstrafik som kendes fra spidsbelastningsperioder i
andre dele af Kgbenhavn, hvor det kan tage flere minutter at gennemkgre signalerne grundet kgdannelser.
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Figur 47: lllustration af morgentrafikkens serviceniveau for de aktuelle forhold (Basis 2025), samt for scenarie 1 og 2.

Naesten ingen forsinkelse

B | Begyndende forsinkelse

C | Ringe forsinkelse

Nogen forsinkelse

Stor forsinkelse

Meget stor forsinkelse (sammenbrud)

Figur 48: Forklaring af bogstavangivelser pa figurer med serviceniveauer.

Signalprogrammerne for Trianglen og Vej-Tid-diagrammerne der synkroniserer afviklingen mellem de
@vrige signaler pa @sterbrogade blev optimeret for om muligt at forbedre trafikafviklingen. Udfordringerne
for fremkommeligheden var ikke mulige at reducere tilstraekkeligt til at en fornuftig og realistisk afvikling af
trafikken virkede sandsynlig. Den store udfordring var iseer trafikken mellem @sterbrogade og @ster Allé og
den naturlige reduktion af kemagasiner pa Trianglen, nar et stort vejareal omlaegges til pladsdannelse.

Trafikken fra @sterbrogade syd, der har retning mod @ster Allé og Blegdamsvej kan kun blive afviklet, nar
den sydgaende bil-, cykel- og fodgaengertrafik pa @sterbrogade er blevet afviklet. Reelt betyder det, at den
venstresvingede trafik kun bliver afviklet nar den gvrige trafik far rgdt signal. Konsekvensen er at
venstresvingsbanen fra syd bliver overbelastet og kgdannelsen hurtigt stuver tilbage til de gvrige signaler
pa @sterbrogade og blokerer for afviklingen af trafikken der ogsa.

Maengden af venstresvingende trafik der bliver afviklet i spidsbelastningsperioderne, er derfor meget
begraenset, og det blev besluttet at undersgge de trafikale og byrumsmaessige konsekvenser ved at fjerne
muligheden for at kgre mellem @sterbrogade syd og @ster Allé.
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9.2

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Trafikmodelberegninger, scenarie 1 og 2
For scenarie 1 betyder det at muligheden for venstresving fra @sterbrogade syd er fjernet, ligesom det ikke
er tilladt at svinge til venstre fra @ster Allé mod Trianglen.

For scenarie 2 betyder delkonklusionerne fra afsnit 9.1 konkret at vi fjerner muligheden for at foretage
venstresving fra @sterbrogade syd og at kere ligeud fra @ster Allé, mod @sterbrogade.

Fjernelsen af svingmulighederne i de to scenarier er illustreret pa og Figur 49 Figur 50. Her er de
konflikterende trafikstremme for fodgaengere, cyklister og biler indtegnet for forstaelsens skyld.

Figur 49: lllustration af problematiske svingbevaegelser i scenarie 1. Rade (fodgaengere), bld (cyklister) og orange (biler) pile
markerer trafikstramme som den venstresvingende trafik (sort) er i konflikt med. R@dt kryds markerer, at svingbevaegelserne ikke
leengere er mulige.
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Figur 50: lllustration af problematiske svingbevaegelser i scenarie 2. Rade (fodgaengere), bla (cyklister) og orange (biler) pile
markerer trafikstramme som den venstresvingende trafik er i konflikt med. R@dt kryds markerer, at svingbevaegelserne ikke
leengere er mulige.

N&r muligheden for at kgre mellem @sterbrogade og @ster Allé via Trianglen bliver fjernet, er det naturligt
at denne trafikstrgm bliver overflyttet til andre veje. | trafikmodelberegningerne er det vurderet at 20 % af
trafikken i stedet vil benytte @sterbrogade-Jagtvej-forbindelsen. De resterende 80 % er antaget at bruge
andre ruter, hvilket er vist pa Figur 51 og yderligere uddybet i afsnit 9.3.
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Figur 51: Figur der illustrerer de mulige rutevalg for den trafik der forventes flyttet fra Trianglen.

Det rgde rutevalg er via 02 og det bla rutevalg er via Fredensbro og Ngrre Allé. Det hvide rutevalg er den
aktuelle rute som bliver begraenset af svingforbudene pa Trianglen. Den hvide stiplede linje angiver det
rutevalg som vi i trafikmodelberegningerne har antaget vil blive anvendt af 20 % af de nuvaerende bilister.

De opdaterede trafikberegninger viser at afviklingen af trafikken i bade scenarie 1 og 2 bliver markant
forbedret, ved at store dele af den gennemkgrende trafik mellem @sterbrogade og @ster Allé vil spge
andre veje. Saledes vil trafikken pa Trianglen bade blive reduceret, samtidig med at afviklingen i morgen-
og eftermiddagsspidstimerne forventes at vaere tilfredsstillende pa et sammenligneligt niveau med i dag.
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: f.'.

Figur 53: Serviceniveauer for scenarie 1 og 2 i eftermiddagsspidstimen.

Naesten ingen forsinkelse
Begyndende forsinkelse

Ringe forsinkelse

Nogen forsinkelse

Stor forsinkelse

Meget stor forsinkelse (sammenbrud)

Figur 54: Forklaring af bogstavangivelser pa figurer med serviceniveauer.
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9.3

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Afledte trafikale konsekvenser

Nar trafikken mellem @sterbrogade og @ster Allé ikke laengere kan ske via Trianglen, vil denne trafik blive
flyttet til andre veje. Via data fra Google Maps, Compass og TomTom er de mest sandsynlige nye ruter
blevet kortlagt, men en naermere undersggelse af de nye ruter samt eventuelle trafiksikkerhedsmaessige
og afviklingsmaessige konsekvenser det har pa ruterne bgr belyses i en saerskilt analyse.

Det forventes at trafikken i overvejende grad vil blive flyttet til 02 og Ngrre Allé via Fredensbro, men det
ngjagtige rutevalg athanger af det konkrete udgangspunkt og bestemmelsessted for de enkelte
trafikanter.

Med udgangspunkt i at de fleste trafikanter fra Helsinggrmotorvejen som i dag kgrer via Trianglen til
midtbyen og @sterbro — og omvendt — er der beregnet fglgende rejsetider for morgen- og
eftermiddagsspidstimerne.
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Figur 56: Rejsetider baseret pd Google Maps for trafik fra syd mod nord kl.8:15.
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f SO T AT ca
o 0 1 12-28 min (mod syd)

5

Figur 57: Rejsetider baseret pd Google Maps for trafik fra nord mod syd kl. 16:15.
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Figur 58: Rejsetider baseret pd Google Maps for trafik fra syd mod nord kl.16:15.
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10 Landskabsarkitektur og ophold

Som reference for hvad der kan arbejdes videre med i den fremtidige udformning af Trianglen, er fglgende
referencer trukket frem. Malet anbefales at veere en begrgnning i en urban kontekst.

Figur 59: Referencefotos af mulige fremtidige udtryk for Trianglen
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Pladsen skifter karakter
ved store begivenheder:
fodbold, marathon, demon-
strationer etc.

MCA,

Aktive kantzoner skaber forskellige op-
holdsmuligheder og giver plads til mange
typer af erhverv

Fotorettigheder:

LF: Leif Jgrgensen, via Wiki Commons

MCA: Michael Colville-Andersen, via Wiki Commons
JUM: Jonathan Ussing Magyar

VL: Vesterbro Lokaludvalg

Alle andre fotos tilhgrer STED

Figur 60: Referencefotos af mulige fremtidige stemninger for Trianglen

Urban beplantning

Figur 61: Referencefotos af mulig fremtidig beplantning pa Trianglen
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Cykelstiintegreres i
pladsens design

lpb

Klassiske beleegninger i varme,
naturlige materialer

Fotorettigheder:

LF: Leif Jgrgensen, via Wiki Commons
R2: Ramblersen2, via Wiki Commons
Alle andre fotos tilhgrer STED

Figur 62: Referencefotos af mulige fremtidige udtryk for Trianglen

LINQ Trafikradgivning Side | 45



11

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Scenarie 1

Scenarie 1 fokuserer pa at skabe en pladsdannelse i den sydlige del af Trianglen og lede trafikken @st og
nord om en ny pladsdannelse. Vejanlaegget omkring Trianglen er tilpasset den nye pladsdannelse, hvilket
medfgrer nogle andrede kgrselsmgnstre, i forhold til i dag.

Figur 63: lllustration af scenarie 1. Findes ogsd som bilag pd tegning '1100410_C07.1_T1-1_L7644'
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
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Hovedgreb i scenarie 1:

e Den nordlige vejstraekning pa Trianglen omdannes til en plads pa ca. 2.700 m? kun afbrudt af en
enkelt 3 meter bred cykelsti

e Pladsdannelsen rummer et stort potentiale for skabelse af et samlet byrum midt pa Trianglen,
hvor der er et stort potentiale for begrgnning

e Trianglen fredeliggores ved at bilister fra @ster Allé kun kan svinge til hgjre mod Blegdamsvej

e Trianglen fredeligggres ved at bilister fra @sterbrogade syd ikke kan svinge til venstre pa Trianglen,
men ma veaelge andre ruter, eller fortsaette ligeud mod nord

e (Bvrige svingbevaegelser pa Trianglen bevares som i dag

e Buslinje 1A far den samme rute som i dag.

e | det nordgstlige hjgrne af Trianglen (ved 7-eleven) friggres et yderligere pladsareal som bedre kan
handtere det store antal fodgaengere pa straekningen

e (Odensegade bevares uendret

Cykelstibredder
Cykelstierne er projekteret minimum 3 meter brede, og flere steder er der et potentiale for en yderligere
udvidelse. | forhold til sammenhangen med det gvrige cykelstinet i omradet, og den talte spidstimetrafik
stemmer bredden godt overens med Kgbenhavns Kommunes retningslinjer i ‘Cykelfokus 2024’. Den talte

cykeltrafik i spidstimen pa Trianglen ligger mellem 300 og 1.500 cyklister, hvor den mest markante strgm

er den nord- og sydgaende cykeltrafik pa @sterbrogade.

Op til 750-

500-750

Forventet spidstimetrafik i én retning 500 1.500

Cykelsti 2,5m! 28m 3,0m

Cykelbane 2,5m Frarades - cykelsti anbefales

Sikkerhedszone ved parkerede biler, raeskveerk
og faste genstande

0,3-0,5m

Figur 64: Uddrag af Cykelfokus 2024 med angivelse af anbefalede cykelstibredder pd baggrund af maengden af cykeltrafik.

@sterbrogade er udpeget som en del af det fremtidige net af supercykelstier, hvilket understgtter behovet
for stgrre bredde, men det bgr ses i en stgrre sammenhang pa hele @sterbrogade.

Bilparkering
Der er ingen bilparkering pa Trianglen, og der er ingen afledte effekter pa sidevejene af den geometriske
udformning af Trianglen. Antallet af bilparkeringspladser er derfor uzendret i forhold til i dag.

Cykelparkering

Antallet af cykelparkeringspladser pa Trianglen er i dag 41. Pladsdannelsen rummer mulighed for at udvide
antallet af cykelparkeringspladser, hvis det skulle vise sig ngdvendigt. Behovet skal konkretiseres i en
senere projektfase, men disponeringen af arealerne giver mulighed for at opfylde fremtidige
cykelparkeringsbehov.

Busdrift

Buslinje 1A vil fa en rute der er ligesom i dag, hvilket sikrer god fremkommelighed. Stoppestedet der
servicerer bussen (Blegdamsvej) bevares pa samme placering som i dag. Bussen skal i fremtiden ikke
foretage skarpe sving eller andre vanskelige mangvrer.
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Buslinje 14 vil i nordgdende retning fa en kortere rute, hvilket vil forbedre bussens fremkommelighed.
Bussen skal ikke gennemkgre tre signalanlaeg som det er tilfaeldet i dag, men kan ngjes med at foretage
hgjresvinget mod Nordre Frihavnsgade. Det eksisterende stoppested pa Trianglen er flyttet ud pa
@sterbrogade, hvor der vil veere ind- og udstigning uden busperron, hvilket er en forringelse i forhold til i
dag.

| sydlig retning har bussen en tilsvarende Igsning som i dag, med tilnaermelsesvist samme placering og
med en busperron. Bussen skal i fremtiden ikke foretage skarpe sving eller andre vanskelige mangvrer.

b A e 4 'f 4

Figur 65: Busrute 1A og Busrute 14 i Scenarie 1 (fredeligggrelse af den sydlige del af trianglen).

Varelevering

Hvis der etableres funktioner der er afhaengige af varelevering pa den nye plads, skal dette indarbejdes i
planlgsningen. Det kan ved at inddrage noget af pladsarealet, eller det kan overvejes om det skal vaere
muligt at leesse varer af pa kgrebaneareal i korte tidsrum uden for myldretiden.

Gadebelysning

Den eksisterende gadebelysning forventes i overvejende grad at kunne blive bevaret uzendret, da de
eksisterende vejarealer der bevares, skal have samme grad af belysning som i dag. Af byrumsmaessige
hensyn og iszer af hensyn til fremtidig beplantning, forventes det at der foretages tilpasninger af den
wireophangte belysning pa pladsdannelsen som sammentankes med ny stemningsbelysning pa baggrund
af naermere studier i en eventuel senere projekteringsfase.
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2 / : 8 7 a b\ A ; S
Figur 66: lllustration af den eksisterende wireophaengte belysning pé Trianglen i scenarie 1. De r@de prikker er

belysningsarmaturer. De bla linjer er stramfagrende ledninger. De bld linjer er wirer mellem master, armaturer og bygninger.

Byrumsmaessige vardier

| dette scenarie dannes en samlet plads i Trianglens sydlige hjgrne ved at lukke den sydlige forbindelsesvej
mellem Blegdamsvej og @sterbrogade for tung trafik og f@re trafikforlgbet nord om pladsen. Malet er at
skabe et roligere byrum med mulighed for ophold og samtidig give Trianglen en ny identitet, der raekker
ud over dens historiske rolle som trafikalt knudepunkt. Scenariet understgtter desuden gnsket om et
grgnnere og mere bylivsorienteret Trianglen. Det store sammenhangende byrum, hvor Bien fungerer som
en tydelig rumlig afgraensning og afskaermer pladsen fra @sterbrogade, krydses af en enkelt ensrettet
cykelsti. @sterbrogade bevares som et ubrudt forlgb for bade bilister og cyklister, og pladsen orienterer sig
mod aftensol, metropladsen, Fzaelledparken og de rekreative aktiviteter dér. Pladsen formes omkring Bien
og understgtter dens rolle som ikonisk element, samtidig med at der abnes mulighed for en markant akse i
forlaengelse af indgangen til Felledparken. Scenariet har dog ogsa nogle udfordringer. Omkring 25-50% i
den sydlige del af pladsen ligger i skygge midt pa dagen hele aret rundt, og de store vejforlgb viderefgres
uafbrudt, hvilket giver trafikken en dominerende rolle i byrummet. Pladsens design forudsaetter, at den
krydsende cykelsti skal indarbejdes tydeligt hvor den krydser gennem pladsen. Derudover kan byrummet, i
et eventuelt fremtidigt projekt, indrettes, sa beplantning og inventar bedst muligt danner lze for
vestenvind, der kan pavirke mikroklimaet negativt.
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Ledningsforhold og beplantningsmuligheder

Trianglens komplekse ledningsnet begraenser muligheder-
ne for at etablere ny beplantning, men i dette scenarie
vurderes der at vaere ca. 600 m? til radighed — omtrent 200
m?2 mere end i scenarie 2. Det giver mulighed for at
etablere stgrre, sammenhangende beplantningsfelter pa
store dele af den centrale plads omkring Bien, hvilket
samlet set giver scenariet mulighed for et markant
grennere udtryk end i dag.

De grgnne markeringer pa Figur 67 er ikke et udtryk for
hvor meget af pladsen der skal begrgnnes, men alene et
udtryk for potentialet for fremtidig beplantning, og altsa I Muiighed for beplantning of traser (rodzone)

en illustration af hvor stor frihed der er til placering af | Mulighed for anden beplantning
grenne elementer. Figur 67: lllustration af beplantningspotentialet

Opholds- og kantzoner

| dette scenarie er der mulighed for at etablere et stort,
sammenhangende opholdsareal med gode betingelser for
bade ophold, beplantning og udeservering pa den centrale
del af pladsen. Den krydsende cykelsti skal indarbejdes
tydeligt i pladsens udformning, sa det fremgar klart, hvor
der er passage, og hvor der er ophold. Denne opdeler
pladsen i to omrader, som dog begge har en stgrrelse, der
giver gode muligheder for at programmere byrummet som
en attraktiv opholdszone og kantzone med mulighed for
udeservering langs facaderne.

B Orhold p4 pladsen
[ Kantzoner til ophold

Figur 68: lllustration af potentialet for ophold og
kantzoner

LINQ Trafikradgivning Side | 50



Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen
Foranalyse

Klimatiske forhold

Gode solforhold pa den nordligste og midterste del af pladsen store dele af dagen. Mindre sol pa den
sydlige del af pladsen og det nordvendte fortov i Igbet af dagen, men fint om eftermiddagen/aften.
Gode opholdskvaliteter for udeophold pa selve pladsen, samt fortov.

Trianglen er aben for vind fra vest, da der ingen bygninger er til at standse vinden. | vinterhalvaret kan
dette ggre forhold ggre pladsen mindre attraktiv for udendgrs ophold.

21. december 21. marts

Figur 69:Skyggediagram for scenarie 1
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Vision for pladsen

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen

Foranalyse
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Fortov Cykelsti  Kerebane Helle l Busstop I Fortov Plads
3,8m 2,5m 99m 25m 3m 29m 25m
Kerebane Cykelsti
\ 6,5m 2,5m
6,5m 2,5m
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Fortov Cykelsti Kerebane Cykelsti Plads
4.6m 3m 133m 3m A47,5m
BT
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2 bt les s A 0] 8 fdesl
Kerebane (skrét snit) Cykelsti (skrat snit) Plads Cykelsti  Fortov
95m 4m 33.5m 3m 6.1m
Figur 70: lllustrative tveersnit af visionerne for det fremtidige byrum pa Trianglen
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Byrumsmaessig sammenfatning

Fordele:
e Et stort sammenhangende byrum
e Bien danner ryg og afskaeermer pladsen for @sterbrogade
e (@sterbrogade vil forsat opleves som et ubrudt forlgb som bilist og cyklist
e Pladsen orienterer sig mod aftensol, Feelledparken og pladsen ved metroen
e Pladsen er formet omkring Bien, og understreger den som ikon for pladsen
e Mulighed for en prominent akse i forleengelse af indgangen til Feelledparken
e Mulighed for 200 m? mere beplantningsareal end i scenarie 2 (ca. 600 m?)

Ulemper:
e Alle Trianglens store vejes forlgb fortsaetter uafbrudt - trafikken far meget plads
e Ensrettet krydsende cykelsti over pladsen skaerer pladsen over i to dele
e Vestenvind kan pavirke mikroklimaet

Robusthed og yderligere potentialer

Den principielle Igsning for den trafikale del af projektet er afklaret i de udarbejdede scenarier for
Trianglen. | processen med fastlaeggelsen af de trafikale I@sninger og udformningen af den endelige
geometri, er der Ipbende truffet beslutninger som principielt kan Igses pa anden vis. Scenariet har derfor
en vis robusthed indbygget, sa projektet senere kan justeres pa baggrund af forskellige til- og fravalg.

Nedenstdende nummerering henviser til nummeringen pa Figur 72.

1) Cykelstiens bredde og placering pa pladsen kan justeres i forhold til fremtidige
praeferencer for pladsen. Det kan prioriteres at den eksisterende cykelsti langs facaden
skal fastholdes, hvilket vil skabe mere byrum pa pladsen men mindre plads til ophold langs
facaden.

2) Nedlaeggelsen af venstresvingsbanen har frigjort et vejareal til andet formal. Arealet kan
som vist i scenarie 1 ogsa bevares som vejareal, til fordel for et nyt busstoppested, areal til
renovation, eller hele tvaerprofilet kan omtaenkes, sa de eksisterende smalle fortove kan
gores bredere i begge sider af @sterbrogade. For at vise andre mulige varianter, er arealet
i scenarie 2 omdannet til en midterhelle der dog ikke kan beplantes, uden at der foretages
ledningsomlaegninger.

3) Bilister der kommer fra syd pa @sterbrogade, ma i dag ikke svinge til venstre ad Ryesgade.
Med fjernelsen af den lange venstresvingsbane kan det overvejes om der skal abnes op
for muligheden for at svinge til venstre, eller om denne svingbane ligeledes skal
omdannes til midterhelle eller en generel omprofilering af denne del af @sterbrogade. |
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den sammenhaeng er der risiko for at Ryesgade kan blive brugt som smutvej for de
a&ngere kan svinge til venstre pa Trianglen.

T_:

tra}ﬁkanter der ikke |

e

. e\~

naevnes i punkt 5.

/d . -

Figur 71: Markering af venstresvingsbanen der
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Figur 72: lllustration af scenarie 1. Findes ogsd som bilag pd tegning '1100410_C07.1_T1-1_L7644'
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Anlaegsoverslag

Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen

Foranalyse

Anlaegsoverslaget er baseret pa erfaringspriser og indeholder skgnnede udgifter til radgivning. Overslaget

bestar af fglgende hovedposter.

Specifikation, scenarie 1

kr. ekskl. moms

Arbejdsplads og trafikregulering 3.000.000
Opbrydnings- og jordarbejder 3.000.000
Afvandingsarbejder 800.000
Belaegningsarbejder 8.700.000
Gadeinventar 950.000
Beplantning 500.000
Belysnings- og signalarbejder 1.400.000
Uforudseelige udgifter, ca. 30% 4.600.000
Entreprengrudgifter, i alt kr. 22.950.000
Opmaling ved landinspektar 200.000
Projektering 3.400.000
Anlaegsoverslagi alt 26.550.000

De samlede udgifter til etablering af scenarie 1 er estimeret til 26,550 mio. kr. ekskl. moms.
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12 Scenarie 2

Scenarie 2 fokuserer pa at skabe en pladsdannelse i den nordlige del af Trianglen, samtidig med at det
uheldsbelastede kryds ved Nordre Frihavnsgade simplificeres. Vejanlaegget omkring Trianglen er tilpasset
den nye pladsdannelse, hvilket medfgrer nogle aendrede kgrselsmgnstre, i forhold til i dag.
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Hovedgreb i scenarie 2:

e Den nordlige vejstraekning pa Trianglen omdannes til en plads pa ca. 2.350 m2 kun afbrudt af to 3
meter brede cykelstier

e Pladsdannelsen rummer et stort potentiale for skabelse af et samlet byrum midt pa Trianglen,
hvor der er et stort potentiale for begrgnning

e Gode solforhold isser om morgenen og store dele af dagen. Mindre sol om aftenen.

e Trianglen fredeliggores ved at bilister fra @ster Allé kun kan svinge til hgjre mod Blegdamsvej

e Trianglen fredeligggres ved at bilister fra @sterbrogade syd ikke kan svinge til venstre pa Trianglen,
men ma valge andre ruter, eller fortsaette ligeud mod nord

e (Bvrige svingbevaegelser pa Trianglen bevares som i dag

e Busstoppestedet for linje 14 i nordlig retning flyttes til anden placering pa @sterbrogade eller
Nordre Frihavnsgade

e Buslinje 1A far en mindre omvej i forhold til i dag, idet den skal kgre syd om Bien og foretage
venstresving mod nord. Forholdet gaelder for begge kgrselsretninger.

e | det sydvestlige hjgrne af Trianglen friggres et yderligere pladsareal som har potentiale til at
aktivere facaderne langs bygningerne

e (Odensegade bevares uazndret

e Adgangen til Remisen forudsaettes kun at ske via Ryesgade

Cykelstibredder

Cykelstierne er projekteret minimum 3 meter brede, og flere steder er der et potentiale for en yderligere
udvidelse. | forhold til sammenhangen med det gvrige cykelstinet i omradet, og den talte spidstimetrafik
stemmer bredden godt overens med Kgbenhavns Kommunes retningslinjer i ‘Cykelfokus 2024’. Den talte

cykeltrafik i spidstimen pa Trianglen ligger mellem 300 og 1.500 cyklister, hvor den mest markante strgm

er den nord- og sydgaende cykeltrafik pa @sterbrogade.

Forventet spidstimetrafik i én retning gt 500-750 _750-
500 1.500
Cykelsti 2,5m! 28m 3,0m
Cykelbane 2,5m Frarades - cykelsti anbefales
= = -
Sikkerhedszone ved parkerede biler, raeskveerk 0,3-0,5m
og faste genstande

Figur 74: Uddrag af Cykelfokus 2024 med angivelse af anbefalede cykelstibredder pd baggrund af maengden af cykeltrafik.

@sterbrogade er udpeget som en del af det fremtidige net af supercykelstier, hvilket understgtter behovet
for stgrre bredde, men det bgr ses i en stgrre sammenhang pa hele @sterbrogade.

Bilparkering
Der er ingen bilparkering pa Trianglen, og der er ingen afledte effekter pa sidegaderne af den geometriske
udformning af Trianglen. Antallet af bilparkeringspladser er derfor uzendret i forhold til i dag.

Cykelparkering

Antallet af cykelparkeringspladser pa Trianglen er i dag 41. Pladsdannelsen rummer mulighed for at udvide
antallet af cykelparkeringspladser, hvis det skulle vise sig ngdvendigt. Behovet skal konkretiseres i en
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senere projektfase, men disponeringen af arealerne giver mulighed for at opfylde fremtidige
cykelparkeringsbehov.

Busdrift

Buslinje 1A vil fa en rute der er leengere end i dag, hvilket vil forringe busfremkommeligheden. Dette er
seerligt uhensigtsmaessigt, da linjen er hgjfrekvent.

Stoppestederne der servicerer 1A (pa Blegdamsvej) bevares pa samme placering som i dag. Grundet den
nye rute, skal bussen foretage et skarpt sving (ca. 115 grader) ved @sterbrogade. Dette forringer
komforten for passagererne.

Buslinje 14 vil i nordgaende retning fa en kortere rute end i dag, hvilket vil forbedre bussens
fremkommelighed. Bussen skal ikke gennemkgre tre signalanlaeg som det er tilfeeldet i dag, men kan ngjes
med at foretage det signalregulerede hgjresving mod Nordre Frihavnsgade. Det eksisterende stoppested
pa Trianglen er i dette Igsningsforslag fjernet grundet det smalle vejprofil og det skal derfor etableres uden
for projektomradet.

| sydlig retning har bussen en tilsvarende rute som i dag, med tilnsermelsesvist samme placering af

e
Figur 75: Busrute 1A og Busrute 14 i Scenarie 2 (fredeligg@relse af den nordvestlige del af trianglen).

Varelevering
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Hvis der etableres funktioner der er afhaengige af varelevering pa den nye plads, skal dette indarbejdes i
planlgsningen. Det kan ved at inddrage noget af pladsarealet, eller det kan overvejes om det skal veere
muligt at leesse varer af pa kgrebaneareal i korte tidsrum uden for myldretiden.

Gadebelysning

Den eksisterende gadebelysning forventes i overvejende grad at kunne blive bevaret uzendret, da de
eksisterende vejarealer der bevares, skal have samme grad af belysning som i dag. Af byrumsmaessige
hensyn og iszer af hensyn til fremtidig beplantning, forventes det at der foretages tilpasninger af den
wireophangte belysning pa pladsdannelsen som sammentaenkes med ny stemningsbelysning pa baggrund
af naermere studier i en eventuel senere projekteringsfase.

I 3

o 48T S Vs \ B2 % ¥\ SO0

Figur 76: lllustration af den eksisterende wireophaengte belysning pé Trianglen i scenarie 2. De r@de prikker er
belysningsarmaturer. De bla linjer er stramfagrende ledninger. De bld linjer er wirer mellem master, armaturer og bygninger.
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Byrumsmaessige vardier

| dette scenarie omdannes Trianglens nordvestlige hjgrne til en egentlig pladsdannelse, der skaber
mulighed for ophold og bidrager til en roligere atmosfaere midt i det ellers steerkt trafikerede byrum.
Ambitionen er at give Trianglen en ny identitet, der raekker ud over dens historiske rolle som trafikalt
knudepunkt, og samtidig tilfégre omradet et markant grennere og mere opholdsfremmende udtryk.

Ved at lukke Blegdamsvej for biltrafik og lede trafikken syd om pladsen friggres et samlet, urbant rum, som
afrundes af Bien og dermed far en tydelig rumlig afgreensning. Den direkte forbindelse mellem Nordre
Frihavnsgade og Blegdamsvej ophaeves, hvilket giver Nordre Frihavnsgade karakter af sidegade til
@sterbrogade og samtidig muligggr et stort sydgstvendt fortov med gode solforhold. Pladsen kobler sig
naturligt pa promenaden mod Parken og Falledparken og understgtter de rekreative og kulturelle
aktiviteter, der udspiller sig her. Neerheden til metroens nedgang og eksisterende cykelparkering styrker
bylivspotentialet yderligere, mens en del af bil- og bustrafikken placeres i byrummets skyggeside og
dermed mindsker oplevet stgj og forstyrrelse.

Dog indebaerer scenariet visse udfordringer. De krydsende cykelstier opdeler pladsen i tre mindre
omrader, hvilket kan ggre det vanskeligt at programmere rummet som én samlet, central plads. Samtidig
forstaerker @sterbrogades forlpb den visuelle og funktionelle opdeling mellem det gstlige og vestlige
@sterbro. Endelig giver dette scenarie mindre mulighed for grgn beplantning end alternativet i scenarie 1.

Ledningsforhold og beplantningsmuligheder

Trianglens udformning afspejler tydeligt omradets historiske
rolle som trafikalt knudepunkt, og det teette, komplekse
ledningsnet begraenser mulighederne for at etablere ny
beplantning. | dette scenarie vurderes der at vaere ca. 400 m? til
radighed for grgnne tiltag, hvilket saetter rammer for, hvordan
beplantningen kan integreres i pladsens udformning. Der er
mulighed for at etablere et sammenhangende
beplantningsareal pa de centrale dele af pladsen omkring Bien.
Herudover rummer scenariet primaert potentiale for
beplantning langs de cykelstier, der krydser pladsen,
eksempelvis i form af traeraekker.

De grgnne markeringer pa Figur 77 er ikke et udtryk for hvor

meget af pladsen der skal begrgnnes, men alene et udtryk for R I,
potentialet for fremtidig beplantning, og altsa en illustration af Mulighed for anden beplantning
hvor stor frihed der er til placering af grgnne elementer. Figur 77: lllustration af beplantningspotentialet
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Opholds- og kantzoner

| dette scenarie skabes et stgrre, samlet byrum end i dag.
Her opstar der mulighed for at etablere en bredere
kantzone med et stort sydgstvendt fortov i den nordlige
del af pladsens, som giver gode betingelser for ophold og
udeservering langs facaderne.

Selve pladsen krydses af to cykelstier, der opdeler pladsen
i tre mindre omrader, hvilket ggr det vanskeligt at
programmere midterdelen som en attraktiv og
sammenhangende opholdszone.

Den centrale plads bliver stgrre, hvor Bien fungerer som
en rumlig afgraensning, der beskytter opholdszonen mod
den mest trafikerede del af pladsen.

LINQ Trafikradgivning
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. Ophold pa pladsen
7" Kantzoner til ophold

Figur 78: lllustration af potentialet for ophold og
kantzoner
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Klimatiske forhold
Gode solforhold isser om morgenen og store dele af dagen. Mindre sol om aftenen.
Gode opholdskvaliteter for udeophold langs syd-gstvendt fortov, samt pa selve pladsen.

Trianglen er dben for vind fra vest, da der ingen bygninger er til at standse vinden. | vinterhalvaret kan
dette ggre forhold ggre pladsen mindre attraktiv for udendgrs ophold.

21. december 21. marts

Figur 79: Skyggediagram for scenarie 2
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Vision for pladsen

#4 $ bd 104 el SN S

Fortov  Cykelsti Plads Cykelsti Plads Kerebane (skrat snit)
72m 3m 5.2m 3m 27,5m 275m

hy
_ﬂt a,.;—j_@f@)i_hr ok 1 Y Al s \},H

Fortov Helle Busperron | Cykelsti Plads
2,6m [ Tm | 2m 3m 45m
Cykel+kerebane  Kerebane Kerebane
2m+3,8m 9,5m 3,25m

c-C X } Bt

Plads Kerebane Helle Kerebane Cykelsti Fortov
28m 6,8m 2m 6,8m 3m 3m

Figur 80: lllustrative tveersnit af visionerne for det fremtidige byrum pa Trianglen
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Byrumsmaessig sammenfatning

Fordele:

Sol pa pladsen en stor del af dagen, mindre om aftenen.

Bien skaber en rumlig afgraensning for pladsen, og der er et stort sammenhangende byrum

Den direkte forbindelse mellem Nordre Frihavnsgade og Blegdamsvej brydes, og Nordre
Frihavnsgade far mere status som en sidegade til @sterbrogade

Mulighed for et stort syd-gstvendt fortov

Kobler sig pa promenaden mod Parken og Feelledparken og de kultur- og rekreative aktiviteter der
foregar dér

Pladsen er teet pa nedgang til metro og eksisterende cykelparkering

En del af bil- og bustrafik afvikles i byrummets skyggeside

Ulemper:

Krydsende cykelstier opdeler pladsen i tre mindre omrader, der kan vaere sveert at programmere
som et samlet, centralt byrum

@sterbrogades forlgb bliver en meget tydelig opdeling mellem vestlige/@stlige @sterbro

Feerre muligheder for beplantning end i scenarie 1
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Robusthed og yderligere potentialer

Den principielle Igsning for den trafikale del af projektet er afklaret i de udarbejdede scenarier for
Trianglen. | processen med fastlaeggelsen af de trafikale Igsninger og udformningen af den endelige
geometri, er der Igbende truffet beslutninger som principielt kan Igses pa anden vis. Scenariet har derfor

en vis robusthed indbygget, sa projektet senere kan justeres pa baggrund af forskellige til- og fravalg.

Nedenstaende nummerering henviser til nummeringen pa Figur 82.

1)

2)

3)

4)

5)

Cykelstiernes bredde, indbyrdes afstand og placering pa pladsen kan justeres i forhold til
fremtidige praeferencer for pladsen. Det kan prioriteres at den eksisterende cykelsti langs
facaden skal fastholdes, hvilket vil skabe mere byrum mellem cykelstierne men mindre
plads til ophold langs facaden. Det eneste der skal fastholdes, er de punkter hvor
cykelstierne mgder de to signalregulerede kryds.

Dette areal er oprindeligt i randzonen af projektet for Trianglen, men er medtaget da den
trafikal struktur frigjorde vejarealer til andet formal. Arealet kan indtaenkes som en del af
pladsen, eller kan omdannes til almindeligt fortovsareal. Arealet har kun et begraenset
potentiale i forhold til etablering af traebeplantning.

Hvis buslinje 14s stoppesteder flyttes uden for projektomradet, kan dette areal udformes
pa en langt mere trafikalt hensigtsmaessig made. Med den skitserede udformning med
kort afstand fra Bien til vejarealet, med cykelstier, hgjresvingsbaner, busperron og
ligeudspor for biler pa et smalt vejareal, er der lagt mange funktioner ind pa et relativt lille
areal. Det vil derfor forenkle det trafikale miljg, og kunne give mere plads til byrummet pa
Trianglen.

Nedlaeggelsen af venstresvingsbanen har frigjort et vejareal til andet formal. | scenarie 2
er arealet omdannet til en midterhelle der ikke kan beplantes, uden at der foretages
ledningsomlaegninger. Arealet kan ogsa bevares som vejareal, til fordel for et nyt
busstoppested, areal til renovation, eller hele tvaerprofilet kan omtaenkes, sa de
eksisterende smalle fortove kan ggres bredere i begge sider af @sterbrogade.

Bilister der kommer fra syd p& @sterbrogade, ma i dag ikke svinge til venstre ad Ryesgade.
Med fijernelsen af den lange venstresvingsbane kan det overvejes om der skal abnes op
for muligheden for at svinge til venstre, eller om denne svingbane ligeledes skal
omdannes til midterhelle eller en generel omprofilering af denne del af @sterbrogade. |
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den sammenhaeng er der risiko for at Ryesgade kan blive brugt som smutvej for de
a&ngere kan svinge til venstre pa Trianglen.

T_:

tra}ﬁkanter der ikke |

e

. e\~

naevnes i punkt 5.

/d . -

Figur 81: Markering af venstresvingsbanen der
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Trafikal fredeligggrelse og begrgnning af Trianglen

Foranalyse

Anlaegsoverslaget er baseret pa erfaringspriser og indeholder skgnnede udgifter til radgivning. Overslaget

bestar af fglgende hovedposter.

Specifikation, scenarie 2

kr. ekskl. moms

Arbejdsplads og trafikregulering 3.000.000
Opbrydnings- og jordarbejder 3.100.000
Afvandingsarbejder 950.000
Belaegningsarbejder 8.100.000
Gadeinventar 1.000.000
Beplantning 500.000
Belysnings- og signalarbejder 1.400.000
Uforudseelige udgifter, ca. 30% 4.500.000
Entreprengrudgifter, i alt kr. 22.550.000
Opmaling ved landinspektar 200.000
Projektering 3.400.000
Anlaegsoverslagi alt 26.150.000

De samlede udgifter til etablering af scenarie 2 er estimeret til 26,150 mio. kr. ekskl. moms.
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Konklusion

Foranalysen viser, at det er muligt at omdanne Trianglen fra et trafikdomineret knudepunkt til et grgnnere
og mere opholdsorienteret byrum, uden at den overordnede trafikafvikling bryder sammen.

Begge de undersggte scenarier reducerer antallet af konfliktpunkter veesentligt og forventes dermed at
forbedre trafiksikkerheden. Samtidig medfgrer de en omlaegning af gennemkgrende trafik til det
omkringliggende vejnet, hvilket skaber bedre forudsaetninger for at udvikle Trianglen som et lokalt byrum.

Scenarie 1 vurderes samlet set at give det stgrste potentiale for en sammenhangende pladsdannelse med
ha@j opholdskvalitet og markant begrgnning. Lgsningen understgtter gnsket om at skabe et grgnt, roligere
og mere attraktivt byrum, hvor ophold, byliv og forbindelsen til Faelledparken og @sterbro styrkes.
Samtidig fastholdes en relativt enkel trafikstruktur og god fremkommelighed for busser.

Scenarie 2 tilbyder ogsa en forbedring af byrummet og trafiksikkerheden, men giver en mere opdelt
pladsstruktur og lavere begrgnningspotentiale samt en forringelse af fremkommeligheden for den
hgjfrekvente buslinje 1A.

Pa den baggrund anbefales det at arbejde videre med scenarie 1, da det i hgjere grad balancerer hensynet

til trafik, byliv og begrgnning og bedst understgtter visionen om at udvikle Trianglen til et grgnt og
attraktivt byrum pa @sterbro.
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