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HELHEDSPLAN

FOR

BAGGRUND OG
PROBLEMSTILLING

Kommissorium

Kgbenhavns Kommune gnsker at forny og
forbedre Narrebrogade med seerlig fokus
pa byrum og byliv samt cykel- og bus-
fremkommelighed.

Pa baggrund af foreliggende trafikale
forundersagelser skal der udarbejdes 2-3
lzsningsmodeller pa dispositionsforslags-
niveau, under hensyntagen til gadens
sammenhang og pavirkning af omlig-
gende byomrader.

Helhedsplanen skal desuden udpege og
afgraense en raekke byrum pa og omkring
Narrebrogade. Udvikling og projektering
af disse byrum vil ske i et separat projekt.

Dispositionsforslag for de 2-3 helheds-
planer udger ferste fase i planlaegning,
projektering og udfagrelse af det projekt,
der veelges. Forslagene til helhedsplanen
vil blive forelagt Teknik- og Miljgudvalget
til beslutning om hvilket forslag, der skal
arbejdes videre med.

Projektafgransning

Projektet afgraenses geografisk af Nar-
rebro station (og krydset Lygten/Nordre
Fasanvej) og Sgerne (Satorvet).

Kgbenhavns Kommune arbejder i anden
sammenhang med planer for omfattende
gendringer omkring Narrebro Station, bl.a.
som fglge af placeringen af en kommende
Metrostation. Desuden overvejes alterna-
tive muligheder for markant at forbedre
forholdene for bustrafikken - og for pas-
sagerstreammene mellem de forskelligt kol-
lektive trafikudbud. Disse planer omfatter
streekningen fra Lygten/Nordre Fasanvej til
o0g med Borgmestervangen.

Disse planer er ikke naermere analyseret
eller videreudviklet, men er taget som
en forudseetning i arbejdet med Ngrre-
brogade. Trafikalt og byrumsmaessigt er
der séledes fokuseret p& Ngrrebrogades
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egentlige gaderum fra Borgmestervangen
til Sgerne.

Falgende forundersggelser m.m. har
indgéet i arbejdet med udviklingen af lgs-
ningsmodeller for Narrebrogade:

e ’'Byrum og byliv’, Gehl Architects, dec.
2005

e 'Generelle krav til indretning af Nar-
rebrogade af hensyn til bustrafikken’,
Movia 21. juli 2005.

e ’Ngrrebrogade - analyse af biltrafikken’,
Kgbenhavn Kommune 1. aug. 2006.

¢ ’'Ngrrebrogade - Sikkerhedsanalyse og
uheldstal’, Kgbenhavns Kommune

Den trafikale problemstilling

Kabenhavns Kommune skriver i sit program
for opgaven, juli 2006, blandt andet:

e "De mange og forskelligartede inte-
resser i gaden samt gaderummets
begreensede tveaersnit betyder, at det
er nedvendigt at prioritere, hvis der
skal opnds en meerkbar og gennemfart
forbedring”.

Trafikbelastningen p& Nerrebrogade er
seaerdeles intensiv og udnytter i morgen
og eftermiddagsspidstimerne kapaciteten
til bristepunktet. Der kagrer neesten lige sa
mange biler pa Narrebrogade, som for ek-
sempel p& den inderste del af Tagensvej,
dvs. 16.-17.000 biler kl. 6-18. Cykeltrafik-
ken er af samme starrelsesorden pa den
yderste del af Narrebrogade, men pé den
inderste del karer der helt op til dobbelt
s& mange — godt 30.000 cyklister kl. 6-18.
Dertil kommer en meget intensiv bustrafik
bestdende af 5A og 350S med tilsam-
men godt 25 busser i timen pr. retning |
myldretiden. Linie 5A er den Klart starste
af Kgbenhavns buslinier. Mere end 25.000
buspassagerer passerer over Dronning
Louises Bro dagligt.
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BAGGRUND OG
PROBLEMSTILLING

Disse meget store trafikmaengder er,
sammen med et stort antal fodgeengere
og parkerede varebiler, hovedarsagen

til fremkommelighedsproblematikken pa
Ngrrebrogade. Varebilerne udger i seerlig
grad et problem for bussernes fremkom-
melighed pa grund af uhensigtsmaessig
og ulovlig parkering. En anden hovedpro-
blemstilling er konflikterne mellem den
store cykeltrafik og de mange buspas-
sagerer, der skal af og pé ved stoppeste-
derne.

Med den fokus péa forbedringsmuligheder
for bus- og cykeltrafik samt stor hensyn-
tagen til byliv og byrum, som Kgbenhavns
Kommune har lagt op til i programmet for
opgaven, synes en af de vaesentligste
muligheder for at forbedre forholdene ge-
nerelt, at vaere en begraensning af den pri-
vate biltrafik. Det er ogsé den udpreegede
holdning hos de mange interessenter, der
har veeret involveret i projektet indtil nu.

Tilgraensende projekter

| omradet omkring Ngrrebrogade er der
flere forskellige kvarterprojekter under
udvikling, herunder Mimersgade-kvarteret,
Ngrrebro Park Kvarter og Sjeellandsgade-
kvarteret. Alle steder gnskes ligesom pa
Ngrrebrogade en begraensning af den
private biltrafik. Omvendt er der stor
risiko for, at en begraensning ét sted vil
fore til en gget trafikbelastning et andet
sted. Derfor er det vigtigt, hurtigt at f& en
stillingtagen til, hvilken lgsningsmodel for
Narrebrogade der gnskes, saledes at den
samlede effekt af projekterne kan opge-
res, og séledes at der kan ggres tiltag for
at minimere de afledte negative effekter.

Endelig skal der ved udvikling af lgsnings-
modeller for Narrebrogade veere opmaerk-
somhed pé, at den vedtagne udbygning
af Metro’en (Metro Cityring) vil pavirke
trafiksituationen betydeligt. Med en Me-
trostation placeret ved Ngrrebro Station
og en ved Assistens Kirkegard pavirkes
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iseer store fodgeengerstreamme, men ogsa
bustrafikken. Linie 350S forventes omlagt
fra Narrebro station ad Lundtoftegade—
Agade—/&bouIevarden—Gyldenlgvesgade
til Rddhuspladsen-Hovedbanegarden,
mens 5A forventes reduceret med i star-
relsesordenen 30 %. Dette svarer til ca.
50 % af det antal busser, der i dag karer
pa Ngrrebrogade. Det er derfor vigtigt at
disse vaesentlige aendringer, der forventes
realiseret i 2018, medtages ved udvikling
og valg af lgsningsmodeller.

NGRREBROGADE
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HELHEDSPLAN

FOR

PROCESSEN

Udvikling af lgsningsmodellerne og hel-
hedsplanen er organiseret og tilrettelagt i
en proces bygget op pa felgende méade:

Kommunens projektledelse og
projektgruppen

Projektet er ledet af projektlederen fra Kg-
benhavns Kommune. Som forum for pro-
jektets udvikling er der nedsat en projekt-
gruppe med embedsmeend fra relevante
centre i forvaltningen. Til projektlederen
0g projektgruppen er tilknyttet eksterne
radgivere med ansvar for trafikplanlaeg-
ning, byrum og arkitektur samt dialog med
borgergrupper.

Processen er i den 1. fase vedrgrende
udarbejdelse af helhedsplan tilrettelagt i
flere trin.

Idévaerksted med deltagelse af lokale
interessegrupper

Hensigten har veeret at introducere projek-
tet, opsamle synspunkter fra lokalmiljget,
og drafte Nagrrebrogades rolle og fremtid
pa et generelt niveau. Dette blev gennem-
fort ved et idéveerksted.

Konceptudvikling til- og fravalg

Pa grundlag af en opsamling fra idéveerk-
stedet, kortleegninger og de formulerede
malseetninger udarbejdedes konceptuelle
og trafikalt forskellige forslag. Draftel-

ser i projektgruppen gav anledning til at
udfordre mulighederne yderligere og finde
lgsninger med storre trafikal forskellighed
og feelles brug af arealer (saledes at flere
trafikantgrupper deles om samme areal).

Udarbejdelse af lasningsmodeller
Efterfalgende udvikledes koncepterne til

3 lgsningsmodeller, hvor ogséa byrumsbe-
tragtninger blev inddraget. Der arbejdes
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med forskellige grader af prioritering af
privatbilisme og forskellige grader af feel-
les brug af arealer. Denne samlede tilgang
er blevet praesenteret og kommenteret i
flere forskellige sammenheenge.

Involverede parter — hvem hvornar og
hvordan

| processen har en reekke eksterne
akterer deltaget. P& idéveerksteder og

et informationsmade har repreesentan-
ter fra kvartersgrupper, trafikgrupper og
agenda 21 grupper samt repreesentanter
fra handelstanden deltaget. Der har veeret
mgde med Movia, som er busoperatgr, og
der har veeret mgde med Politiet. Disse
repreesentanter har deltaget i debatten
om Ngrrebrogades fremtid, har udtrykt
visioner, gnsker og konkrete behov, og
har haft synspunkter i forhold til kvarters-
udviklingen pa Negrrebro.

Beslutning om helhedsplanens udform-
ning er truffet af projektgruppen med
deltagelse af radgiverne.

Til og fravalg - prioritering

Undervejs er "lgsningsrummet” afdaekket.
Der er mange forskelligrettede gnsker og
hensyn, og gadens begraensede dimen-
sion har sat snaevre rammer. Hvis der

skal forandringer til, som virkelig ger en
forskel, har det veaeret ngdvendigt at prio-
ritere og at fraveelge. To hovedtraek har
vaeret dominerende: Antallet af privatbiler
og iseer uvedkommende trafik skal redu-
ceres betydeligt, og ngdvendigheden af at
s@ge lgsninger, hvor arealer far feelles/flere
funktioner, har veeret vigtig.

Det er foreslaet, at prioritere indsatsen pa
byrumsomradet afhaengig af den trafikale
lgsning.

Pa grundlag af denne proces er det i
projektgruppen besluttet at udarbejde 3
lgsningsmodeller

HELHEDSPLAN

FOR

NZRREBROGADE



10

HELHEDSPLAN

FOR

VALG AF LOSNINGS-
MODELLER

| dialog mellem kommunens projektle-
delse og projektgruppe, samt repraesen-
tanter for beboerne og erhvervsdrivende,
har COWI og Mgller & Grgnborg udviklet
3 lgsningsmodeller, der tilsammen deekker
en bred vifte af lgsningsmuligheder.

Narrebrogades fremtidige funktion i byde-
len har veeret genstand for dialog bade i
kommunens projektgruppe og i drgftelser
med repraesentanter for bydelen.

Hidtil har Ngrrebrogade ligesom Vester-
brogade, Osterbrogade og Amagerbro-
gade i princippet veeret indfaldsveje til
Kgbenhavn, selvom fremkommeligheden
har veeret lav. Der synes at veere bred
opbakning til, at Narrebrogade fremover
ber veere bydelens egen gade, séledes
at lokale aktiviteter pd og omkring gaden
prioriteres.

Losningsprincipper

| modellerne kobles trafikale lgsningsprin-
cipper og byrumsmeessige betragtninger.
De trafikale lgsningsprincipper er sggt
rendyrket i de tre modeller, men principielt
er der ingen hindring for at forskellige
principper kan veelges for forskellige del-
streekninger - det vil sige, at lgsningsprin-
cipperne kan kombineres i den endelige
lgzsning, der matte vaelges.

| en af modellerne er det foreslaet at
etablere en busgade pa Indre Narrebro.
Principielt er der ikke noget til hindring for
ogsé/eller alternativt at etablere en tilsva-
rende busgade péa Ydre Narrebro f.eks.
ved Ngrrebroparken.

| de tre modeller er der benyttet kortere
eller l&engere streekninger, der er reserve-
ret for bustrafikken med den konsekvens,
at biltrafik ikke er tilladt pa disse straek-
ninger. Kun sékaldt eerindekarsel bliver
tilladt. Om ngdvendigt kan restriktionerne
for biltrafikken sikres rent fysisk ved brug
af bussluser.

NGRREBROGADE



MODEL 1
Trafikdeempet med kort busgade

MODEL 2
Ensretning af biltrafik

MODEL 3
Bus-/cykelgade

Tre principielle lasningsmodeller for
Helhedsplan for Nerrebrogade
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VALG AF LUSNINGSMODELLER

Lagsningsmodeller

Lasningsmodel 1 baseres pa en tradi-
tionel opdeling af trafikarealerne til de
forskellige trafikantgruppe, det vil sige
fortov, cykelsti og kerebane. Mulighed for
kortvarig parkering og f.eks. vareafsaet-
ning tilgodeses pa seerligt indrettede og
afmeaerkede arealer. Selvom arealerne til
biltrafikken indsnaevres maksimalt i forhold
til i dag, bliver der kun frigjort et begreen-
set areal, som kan bruges til fortov, cykel-
sti eller busperron. Narrebrogade er de
fleste steder mindre end 20 m bred, og et
tveerprofil svarende til ovennaevnte er pa
ca. minimum 17 m. Hertil kommer plads

til parkering eller busperroner. Biltrafikken
reduceres ved etablering af busgade/bus-
sluse.

I lgsningsmodel 2 ensrettes biltrafikken.
Dette giver mulighed for at lade busser
og cykler dele kgrebanen i den modsatte
retning. Dette frigiver principielt ca. 1,5 m
langs hele Ngrrebrogade, som kan bruges
til cykelstien i modsatte retning og/eller
areal til gaende etc.

| lasningsmodel 3 foreslas, at hele Narre-
brogade omdannes til en bus-/cykelgade,
hvor der kun er adgang for den meget
begraensede trafikmangde, som har et
konkret aerinde péa en delstreekning mel-
lem to sideveje (eerindetrafik). Trafiksituati-
onen andres saledes radikalt med denne
lasning, og i princippet frigives et ca. 4

m bredt kegreareal i hele gadens laengde,
som kan benyttes til andet formal.

Bade model 2 og 3 stiller nye krav til den
trafikale adfeerd, nar cykler og busser skal
feerdes pa samme areal. Eventuelt kan
antallet af busser sgges reduceret. Pa
baggrund af analyser af passagermgnstret
for 350S er det vurderet, at denne bus-
rute eventuelt kan omleegges ad Agade
uden veesentlige gener for de nuveerende
brugere.

Nar den nye Metro Cityring tages i brug
i ca. 2018 forventes antallet af busser

HELHEDSPLAN FOR
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reduceret vaesentligt, hvorved eventuelle
gener mellem bus- og cykeltrafik reduce-
res.

Der findes eksempler pa sadanne lgsnin-
ger med kombinerede bus-/cykelgader i
Aalborg og Odense samt i en raekke an-
dre lande - ogséa med et omfang af busser
som péa Ngrrebrogade. Men ingen steder
med s& mange cykler.

Uanset hvilken lgsningsmodel det veelges
at arbejde videre med, vil der opsta et
behov for at revurdere den samlede trafik-
plan for hele byomradet mellem Tagensvej
0g Agade, for at tilpasse de nuvaerende
trafikale restriktioner til den valgte model.

NGRREBROGADE
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HELHEDSPLAN
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BYRUM OG SAMMENHZAENG
MED LOSNINGSMODELLER

Det indgar i opgaven at udpege en af-
greensning af de byrum, som er relevante
at behandle i projektet, og at udpege
hvor hovedindsatsen byrumsmaessigt kan
veere.

Det er ikke muligt at udpege disse byrum
uden at overveje fremtidige funktioner og
muligheder, vurdering af behov og hvor
man far mest for den gkonomiske investe-
ring. Endelig vil byrumsstrategien haenge
ulgseligt sammen med valg at trafikal
lasning.

Tilgangen er saledes at tage udgangs-
punkt i de trafikale lgsninger, afdaekke
hvilke muligheder de efterlader og til sidst
vurdere de mest hensigtsmeaessige lokali-
teter for en byrumsmeessig indsats.

| de efterfglgende byrumsbetragtninger
skal det pointeres, at Sgtorvet og Narrebro
stationsomrade ikke er medtaget. Sgtorvet
udgar fordi den arkitektonisk tilhgrer selve
broforbindelsen, og dens udformning

klart er bestemt af den trafiklgsning, man
matte komme frem til. Desuden arbejdes
der med en omleegning af denne side af
sefronten, hvilket ogsa kan fa indflydelse
pa projektet.

Stationsomradet ved Ngrrebro Station
heenger helt sammen med metroprojektet
og de omleegninger dette kunne medfare.
Desuden af evt. byggeri pa basargrunden
og relationen til superkilen. Derfor vil det
ikke veere hensigtsmeessig at "geette” pa
et projektomrade her. Borger-/beboerpa-
nelet har tilsluttet sig disse betragtninger.

Model 1 - trafikdaempet med kort
busgade

Modellen fastholder gaden opdelt med
forskellige trafikarealer. Dette er pladskree-
vende, og selv om tveersnittet optimeres,
giver det kun begreenset ekstra areal til
fortov og ophold. Hvis der skal etableres
bedre opholdsarealer, afleesningszoner og
pauser til ophold, er det derfor vanskeligt
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i selve gaderummet. Derfor peges pa lo-
kaliteter med tvaergaende karakter, arealer
umiddelbart uden for selve gaden og
seerligt udvalgte punkter. Konkret drejer
det sig om:

Tvaergdende passage ved Narrebro Park.
Her er der cykelpassage pé tveers og
plads til at behandle byrummet arkitek-
tonisk/landskabeligt og mulighed for at
styrke sammenbindingen mellem gaden
og parken. En indsats her vil fortseette det
kontinuerte byrum, og dermed tydeliggere
den meget vigtige grenne korridor pa Nar-
rebro, som parken har.

Torvearealerne omkring Stefans Kirke.

Pa dette sted far den trange og pulseren-
de Ngrrebrogade en lille pause omkring
et bymonument, kirken. Hvis de to sidelig-
gende gader inddrages i omleegningen og
plankevaerker mv. omkring kirken nedbry-
des, kan der etableres en plads med for-
mat. Som rum virker dette sted ikke tomt,
fordi kirken skaber stedets betydning.
Samtidig kan det inddrages til folkelige
aktiviteter, torveplads etc., der naturligt
kan knytte sig til pulsen pa Ngrrebrogade.
Pladsen vil virke som lokalomradets sam-
lingssted. En afbrydelse af de to sidega-
der vil desuden kunne lette trafikken pa
Ngrrebrogade.

Sidegadernes tilslutninger er en oplagt
mulighed for at skaffe plads for ophold,
gadeudstyr, grenne elementer og/eller
plads for vareafleesning uden at ge-

nere trafikken pa selve Ngrrebrogade.
Dette kan bl.a. ske ved lukning af enkelte
gaders tilslutning til Narrebrogade. De
stgrste gader samt gader med bustrafik
vil neeppe veere relevante (fx Hilleredgade
og Feelledvej). Derfor kan der peges pa
tilslutningerne ved Blagardsgade, Slots-
gade, Mgllegade, Kapelvej, Solitudevej,
nabogade til Meinungsgade, Fynsgade
m.fl. pa det indre Narrebro. Tilsvarende
kan samme betragtninger geelde for
sidegadetilslutningerne péa ydre Narrebro
f.eks. ved Uffesgade, Heinesgade, Sor-
genfrigade, Skodsborggade, Farumgade
og Ole Jagrgensensgade.

HELHEDSPLAN
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BYRUM OG SAMMENHAENG
MED LOSNINGSMODELLER

Princippet er, at gader der ikke géar i
dybden i baglandet kan inddrages mhp.
lukning. Nogle af disse gader er i forve-
jen amputerede vejstykker efterladt fra
bysaneringen i 60- og 70-erne og fremstar
i dag uden mening i forhold til den typiske
gadestruktur.

Det antages, at en gennemgribende
omleegning af hen ved 2/3 af disse gade-
tilslutninger kan blive relevant, men det
kreever en ngjere vurdering for at udpege
de enkelte gadestreekninger.

Busgade. Hvor der etableres en kort
busgade mellem Falledvej og ElImegade
(og/eller ved overgangen Ngrrebro Park)
er der anledning til at behandle denne
straekning som byrum.

(for illustration af modellen henvises til il-
|lustration side 20-27)

Model 2 — ensretning af biltrafik

Modellen har et asymmetrisk tveersnit og
sammenleegger bus- og cykeltracé i den
ene retning, hvilket giver mere plads til
busstoppesteder og fortovsarealer. Las-
ningsmodellen giver derfor ogsa mulighed
for en starre byrumsindsats i gaden og
ved steder med tveergaende trafik. Der
peges derfor pa de vigtigste butiksstrag
samt steder hvor tveergdende forbindelse
kan etableres.

Narrebro Park. Som i model 1 kan der her
skabes en bedre sammenhaeng pa tvaers

og opholdsmuligheder som pause pa Nar-
rebrogade.

Streekningen Runddelen til Stefans Kirke.
Straekningen er ydre Ngrrebros handels-
streg og den lidt ekstra plads, der kan
opnas ved et nyt gadeprofil, bgr udnyttes
byrumsmaessigt.

Smaé gader kan lukkes helt eller hjgrnerne
kan udnyttes pa anden vis sammen med
egentlige overkarsler. (P& den méade

]6 HELHEDSPLAN FOR

skabes nogle pladsrum med mulighed for
direkte sollys, hvilket er lidt af Ngrrebroga-
des problem.)

Kortere sidegader kan helt omleegges, der
hvor sidegaden har en forngden bredde
og fx fgrer ind i baglandet til en institution
(fx ved Gormsgade, Allersgade). Sving-
baner, buslommer og facadeforsaetninger
pa Nerrebrogade kan inddrages, hvorved
fortovsbredden kan @ges og give mulig-
hed for ophold i den side, hvor busgaden

ligger.

Runddelen. Modellen fordrer trafikale
omlaegninger ved Runddelen, hvilket kan
veere en anledning til byrumsomleegninger
her. Det er isaer de 4 afrundede hjgrner,
der synes interessant samt forholdet til
kirkegarden.

Streekningen Faelledvej — Stengade
(Alternativt Sgerne — Kapelvej). Denne
forretningsorienterede streekning kan op-
graderes for at geore handelsstrgget mere
attraktivt og forbedre busstoppesteder. Pa
en del af straekningen er gaden i forvejen
bredere end normalt.

(for illustration af modellen henvises til
illustration side 30-37)

Model 3 — bus-/cykelgade

Med et feellestracé for busser og cykler
og reduktion af gvrig trafik til aerindetrafik
skabes megen plads for ophold, udstil-
ling, afsaetnings- og standsningspladser
samt plads for cykelparkering og andre
byrumselementer. Den byrumsmaessige
indsats bgr derfor ligge i selve gaden, og
delstreekninger kan udveelges til en seerlig
behandling.

| princippet ombygges hele straekningen.
Indsatsen behgver dog ikke at veere ens
overalt. Nogle streekninger kan bearbej-
des mindst muligt for primeert at leve op

til den nye trafikale situation. Andre kan
bearbejdes mere detaljeret, men ikke ngd-
vendigvis ens.

NGRREBROGADE



Handelsstregene pa bade indre og ydre
Norrebro. Modellen giver mulighed for vee-
sentlige forbedringer for fodgeengere og
forretninger pa de primeere handelsstrag.
Der bgr skabes bedst mulige forhold for
den tveergdende trafik, séledes at byrum-
met funktionelt etablerer sig pa tveers af
gaden. Dette iseer pa indre Ngrrebro, hvor
Rantzausgade, Feelledvej, Blagardsgade
og Elmegade bgr ses som en el af en lokal
centerdannelse.

Promenaden langs Assistens Kirkegard.
Streekningen langs Assistens Kirkegard
kan med den nye profilering opgraderes
betydeligt og gives en helt ny identitet,
der bryder med de trange pladsforhold
som hele Narrebrogade ellers preeges af.

(for illustration af modellen henvises til illu-
stration side 40-47)

HELHEDSPLAN
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MODEL 1 - TRAFIKDAMPET
MED KORT BUSGADE

Generelt geelder for alle tre lasningsmo-

deller, at de er illustreret pa dispositions-
forslagsniveau. Dette betyder, at tegnin-
gerne viser, hvordan trafikarealerne kan

disponeres principielt, og tvaersnit viser

de principielle foreslaede bredder.

Der er ikke hermed taget endelig stilling
til udformningen af de enkelte lokalite-

ter, ligesom der ikke er taget hensyn til
portadgange eller lignende. Der er heller
ikke foretaget en konkret udformning af de
enkelte kryds. Der er tale om principper.

En neermere konkretisering af lgsninger i
kryds og péa delstraekninger vil ske i den
efterfglgende fase, hvor der bliver udar-
bejdet egentlige projektforslag for den
helhedsplan, der vil blive foretrukket. |
denne sammenheeng tages hensyn til ka-
pacitetsforhold i kryds, kanalisering m.m.

Model 1

Denne Igsningsmodel baseres pa en
traditionel opdeling af trafikarealet til
henholdsvis fodgeengere, cykler og biler.
Kgrebanearealerne indsneevres og der
tages udgangspunkt i mindstebredder for
henholdsvis fortov og cykelsti pa 2,5 m.

Tveersnittet er vist sammenholdt med det
eksisterende tveersnit. Den nuveerende
bredde pa Narrebrogade er de fleste ste-
der ca. 19 m.

Ud for Assistens Kirkegard er der en
bredde pa 21-22 m, og pé streekningen
fra Feelledvej til Seerne gges bredden fra
19 m til mere end 25 m. Denne breddefor-
ggelse giver mulighed for at gge bredden
af cykelstierne pé straekningen frem mod
Dronning Louises Bro, hvor der i dag er
veesentlige fremkommelighedsproblemer.

NGRREBROGADE



Trafikarealet opdeles som i dag sa fodgaengere, cyklister
og biler/busser feerdes i hvert deres tracé.

Kort busgade

Diagram for model 1

HELHEDSPLAN FOR NORREBROGADE
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MODEL 1 - TRAFIKDAEMPET
MED KORT BUSGADE

P& tvaersnitstegningen er areal ud over

de 7 m til kerebane og 2 x 2,5 m mini-
mumbredde til cykelsti principielt vist som
fortov, men hvor der er stort behov herfor,
kan det naturligvis ogsé benyttes til udvi-
delse af cykelsti. | udgangspunktet var det
forudsat som et princip, at der ved bus-
stoppesteder blev etableret en busper-
ron til buspassagerer uden pa cykelstien
(=fremrykkede busstop), og at biltrafikken
skulle afvikles efter bussernes karsels-
rytme. Det forventedes at anvendelse af
dette princip ville fijerne en del gennem-
kegrende trafik. Ved de indledende konse-
kvensvurderinger viste det sig imidlertid,
at dette lgsningsprincip meget hurtigt ville
medfare tilbagestuvning gennem kryds og
andre uhensigtsmaessig konsekvenser.

Fortov

(\f

x I

N
NN
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Fremtidig Metro

Den nu skitserede lgsningsmodel baseres
derfor pé&, at som minimum skal person-
biler kunne passere en holdende bus.
Dette medferer desuden, at der ikke bliver
bredde nok til at etablere busperroner,
som mindst bgr have en bredde pa 2-3 m.

Som virkemidlet til at reducere biltrafikken
indeholder denne Igsningsmodel derfor

i stedet en kort busgade (eller et super-
stoppested) placeret mellem Elmegade

og Faelledvej. Dette giver mulighed for

at omlaegge buslinie 3A fra EImegade til
Feelledvej, med deraf falgende veesentlige
bedre omstigningsmuligheder mellem 3A og
5A. Behovet herfor er relativt stort i dag.

Almindelig privat biltrafik mé ikke kare
gennem busgaden. Kun "erindetrafik” vil

Sidegadetilslutninger med plads til
parkering, vareaflaesning, byrumsin-

Cykelsti ventar, ophold mm

/ 7]

il III
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Principielt tvaersnit model 1

Principielt tveersnit for model 1 sammenlignet med et
typisk tveersnit pa Nerrebrogade i dag pa ca. 19 m.
1:200

Model 1
Situationsplan 1: 2000

Aksel Larsens Plads -

Byrum med serlig Vejbane, biler og busser Stefans kirkeplads -Byrum
bearbejdning i samme tracé Busstop - Vejbane udvides. med seerlig bearbejdning
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MODEL 1 - TRAFIKDAEMPET
MED KORT BUSGADE

veere tilladt. Hvis det viser sig for vanske-
ligt at sikre overholdelsen heraf, kan bus-
gaden f.eks. suppleres med en bussluse.
Placeringen af busgaden ved Faelledvej/
Elmegade er principiel. Den angiver gnsket
om at placere en trafikal hindring for den
private biltrafik pa straekningen. Derfor kunne
den ogsa i princippet placeres andre steder
pa den samlede streekning, ligesom den
kunne suppleres med en ekstra sluse.

Nar busgaden er valgt placeret som vist,
er det fordi den resulterende trafikreduk-
tion vil vaere sterst pa dette sted. Busga-
den giver mulighed for en tydeligere og
mere bekvem omstigning mellem busser
pa langs og pa tveers af Narrebrogade.
Busslusen vil kunne opfattes som et bredt
fodgaengerfelt og dermed virke befordren-

de for at komme pé tveers af gaden netop
her, hvor der en del bymal i baglandet pa
begge sider af gaden. Endelig vil busga-
den samtidig medfare et skift i byrummet,
hvorved den styrker denne del af gaden
som indre Ngrrebros handelsgade.

Mulighederne for kortvarig parkering og
ophold uden for myldretiderne - f.eks. til
vareafsaetning m.m. - er tilstraebt opretholdt
i et omfang som i dag. Parkerings- og
lzessezoner kan placeres i seerligt
afgreensede parkeringslommer, samt ved
tilstedende sideveje.

Stefans kirkeplads - Byrum
med serlig bearbejdning
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Runddelen - Byrum med
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MODEL 1 - TRAFIKDAEMPET
MED KORT BUSGADE

Runddelen - Byrum med
seerlig bearbejdning
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Busgade fra Stengade til Faelledvej

Model 1
Situationsplan 1: 2000
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MODEL 2 - ENSRETNING
AF BILTRAFIK

Hovedvirkemidlet ved denne model er en
ensretning af den private biltrafik. Herved
flyttes biler veek fra Narrebrogade. | det
kerespor, som privatbilerne ikke méa kare
i, er der kun busser og "eerindetrafik”.

Det giver mulighed for at dobbeltudnytte
kerebanearealet til bade busser og cykler,
séledes som der er flere eksempler pa
herhjemme og i udlandet. Herved kan det
areal, som cykelstien i samme kgreretning
har beslaglagt, frigives til andre formal,
primeert for fodgaengere eller for en bre-
dere cykelsti i den modsatte retning.

Det er foreslaet at ensrette biltrafikken

fra henholdsvis Ngrrebro station og fra
Sgerne frem mod Narrebros Runddel. Den
private biltrafik vil da fra omrader uden
for Narrebro kunne kgre ad Ngrrebrogade
frem til de gnskede mal langs denne, og
sa s@ge bort ad sidegaderne, f.eks. med
mal her eller videre mod Tagensvej og
Agade-linien. Den private biltrafik kan ikke
passere Runddelen, og ma derfor senest
dreje fra ad Jagtvej. Der er ikke i denne
fase af projektet taget stilling til, i hvilket
omfang der kan drejes fra, bade til hgjre
og venstre fra Ngrrebrogade.

Kun bustrafik, cykler og fodgaengere kan
passere gennem Runddelen ad Ngrrebro-
gade. Ved at etablere bus- og cykelgade i
keorebanerne mod Sgerne og mod Nar-
rebro station, opnés der veesentlig bedre
plads til de seerligt store cykeltrafikmaeng-
der om morgenen mod stationerne Ngrre-
port og Ngrrebro.

Trafikrestriktionerne pa sidevejene, f.eks.
ensretninger og vejlukninger, méa revur-
deres for at sikre den bedste afvikling af
trafikken fra Ngrrebrogade.

| den modsatte retning udformes kaereba-
nen til blandet bus- og cykeltrafik. For at
forbedre bussens mulighed for at overhale
cykler, og for at cykler sikkert kan over-
hale en bus, der holder ved stoppested,
er kgresporet gget med 1 m til 4,5 m.

NGRREBROGADE



Ensrettet biltrafik mod Runddelen.
Busser samt "eerindetrafik” i begget retninger.

Cykelsti
g

Vejbane (biler og busser)

ejbane (busser og cykler)

Diagram for model 2

HELHEDSPLAN FOR NORREBROGADE
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MODEL 2 - ENSRETNING AF BILTRAFIK

Som tidligere naevnt, ligger der en ud-
fordring i at afvikle cykler og busser pa
samme areal. Eksempler pa lasninger
herhjemme og i udlandet viser, at det kan
lade sig gere - om end der ikke kendes
eksempler med tilneermelsesvis s& mange
cykler, som der kgrer pa Nerrebrogade.

Sikkerhed og tryghed skal seettes i hgjsae-
det, og der skal introduceres og markeds-
fores en hel ny trafikkultur, hvor trafikan-
terne skal tage hensyn til hinanden, og
buschauffarerne skal maske uddannes
specielt hertil pa en anden made end i
dag.

Man kan sige, at lgsningen delvis base-
rer sig pa princippet om "shared space”,
som med succes benyttes flere steder i
Europa.

Fortov Fremtidig Metro

'\'\'\'\'\'\'\'\'\'\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\
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Det ventes, at der skal veere en hastig-
hedsbegraensning pa 30 eller 40 km/t, og
som tidligere naevnt, kan det overvejes at
reducere bussernes antal, f.eks. ved at
forleegge buslinien 350 S til Agade-linien.

For Narrebrogade kan der saledes blive
tale om helt seerlige krav, maske bade til
busliniens forlgb uden for Negrrebrogade,
og maske til materiel m.m. Malet méa vaere
at langt de fleste buspassagerer, der karer
i bus pa Nerrebrogade, ogsa har konkrete
mal p& Narrebrogade eller taet ved. Det vil
sige personer der bor, arbejder, uddanner
sig eller har andet reelt eerinde pa eller i
neerheden af gaden.

Varetrafik og korttidsparkering tilgodeses
dels som omtalt under model 1 og dels pa
seerlige afmeerkede arealer (f.eks. laesse-
zoner) i princippet péa fortovsarealer. Dette
princip omtales neermere i naeste kapitel.

Vejbane med biler og
busser i samme tracé
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Vejbane med busser og cykler i
samme tracé. /Erindekgrsel tilladt.
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Typisk tveersnit i dag
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(va::iabel) (variabel)
Principielt tvaersnit model 2

Principielt tveersnit for model 2 sammenlignet med et
typisk tvaersnit pa Nerrebrogade i dag pad ca. 19 m.

1:200
Model 2
Situationsplan 1: 2000
Aksel Larsens Plads - Byrum med Busstop Stefans kirkeplads - Byrum
seerlig bearbejdning. Vejbanen udvides Venteareal ved busstop med seerlig bearbejdning
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MODEL 2 - ENSRETNING AF BILTRAFIK

Runddelen - Byrum med Vejbane med biler og Vejbane med busser og cykler i
seerlig bearbejdning busser i samme tracé samme tracé. Erindekgrsel tilladt.

B W | e "/
x
| PRIN;
| ISESSE CHARLOTTES GADE
.

'MMM""" d\
<t
f IIIIIIIIIWWIIHW .\\

D
M

iy i
[T L1717 o0
Mﬂ it

[T
S\
)

i

FYENSGADE

BN

|
I !
j |
\
L ’;”f' "
\ il I
\ |
\ |
, \\\‘\\ T /\
\ D {
) A\ ASSISTENS KIRKEGAR // s
= I i I
(- \i I i’v" //
I il ol
\ I [l
1 il [l
! { I
5 Vi I i
s il r~

34 HELHEDSPLAN FOR NORREBROGADE



Model 2
: 2000
Situationsplan 1: 2
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Model 2
Situationsplan 1: 2000

Byrum med saerlig bearbejdning
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MODEL 3 - BUS-/CYKELGADE

| denne model rendyrkes princippet fra
model 2 med blanding af busser og cykler
pa samme kgreareal og evrig biltrafik
begreenset til dem med et helt konkret
aerinde pé de enkelte delstreekninger.
Denne "eerindetrafik” méa kun benytte den
pageeldende delstraekning, og skal be-
nytte sidevejene umiddelbart fgr og efter
delstraekninger som til og frakerselsve;j.

Cykelstierne nedleegges i begge sider og
selve kgrebanearealet gges til 2x4 m for
at give bedre plads til passage mellem
cykler og busser.

Som det fremgar af principtveersnittet pa
side 41 @ges fortovsbredden markant med
ca.4m.

Det brede fortovsareal kan pa forskellige
tidspunkter af dagnet bruges til forskel-
lige formal. Busserne stopper direkte
ved kantstenen. Vente- og opholdsareal
til buspassagerer indrettes og markeres
seerskilt pa fortovsarealet. Andre steder
pa fortovet markeres arealer, som f.eks.
uden for myldretider kan benyttes til laes-
sezoner etc. Der bliver ogsa bedre plads
til at indrette opholdsarealer, udstilling og
f.eks. udeservering. Forholdene for de
handlende forventes saledes ogsa at blive
forbedret.

Principperne om "shared space” bliver

i denne lgsningsmodel udnyttet i endnu
stgrre udstraekning end i model 2. lkke
alene deler busser og cykler nu hele
karearealet, men fortovsarealet kan ogsa
i forskellige tidsperioder bruges af andre
end fodgeengere.

NGRREBROGADE
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MODEL 3 - BUS-/CYKELGADE

Problemstillingen omkring sikkerhed og
tryghed er den samme som omtalt under
model 2. | dette tilfaelde vil der dog blive
vaesentlig starre ro og overskuelighed, nar
der er bus- og cykelgade i begge retnin-
ger. Bussernes karsel til og fra kantstenen
ved stoppesteder méa overvejes ngje for at
opna den bedste sikkerhed og tryghed.

Fodgeengernes mulighed for at krydse
Narrebrogade sikkert gges betydeligt, nar
90 % eller mere af den private biltrafik er
forsvundet fra gaden.

Som neevnt tidligere kan det overvejes at
reducere antallet af busser ved at forleeg-
ge 3508, ligesom &bning af Metro Cityring
forventes at reducere antallet af busser
vaesentligt.

Fortov

i

I3

| g
§

HELHEDSPLAN FOR

4 0

Fremtidig Metro

\\u.......l.......m.m..\\\n\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\

Vejbane busser og cyklister.
Arindetrafik tilladt.

\
(R

\\\\N\\\\N\\N\“\“\\\\\\“\\\\ \\\\\\\\\\\\\\\m\\\\\\\\\\\\

\\\\\\m\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\W

Fleksfelt med mulighed for forskellige
funktioner, ophold, afleesning af varer m.v.

—

_‘

\\\\\\WWWWIIIIIIII///////// ] \
///// IIWWWMM””IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII"'"'
-.- Ly

e

NZGRREBROGADE



, .
—2,90 ! 2,25— 8,70 ! 2,25 ! 2,90—
(variabel) : , (variabel)

: Typisk tveersnit i dag
I
I
I
I
1
I
1
I
1
I
1
:
| :

I

1

I

1

I

1

I

1

I g‘P q? W

| |
5,50 | 8,00 1 5,50

(variabel fortovsbredde (variabel)
flekszone 2,00 m) Principielt tvaersnit model 3

Principielt tvaersnit for model 3 sammenlignet med et
typisk tvaersnit pa Nerrebrogade i dag pa ca. 19 m.
1:200

Model 3
Situationsplan 1: 2000

Venteareal ved busstop

/V

o
'}?f"f'f'—?"""""WIIWWIIIIIIIIIIIIIIIIIIImm i -\ ﬁl
- By II//III//II////////,,,,“

s ”%WWH E W’””””””

Uit

” ] '
| IIIIIIWWWIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII il

I ”I”
i

L T
o )y ' r:IIIIIIIIIIIIIIIIIIIllllmmumnmm

I —
l =

w
a

HELHEDSPLAN FOR NORREBROGADE 4]



E
KELGAD
- BUS-/CY

MODEL 3

- |ﬁ‘: . | I
IR\ N | air
‘ |-'-'l!l ‘\\
)mmﬂllllllllllllmlwﬂﬂlllllllllllll///‘h‘

: —
=
i
Ilmmnmmuummmuu -L
. IIIIIIIII[II//////////////

| 0 &
'"WwnlIIIWWWmiiIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIWIMWWIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIm ' ‘-
///// g IIIIIlIIIIMMMMMIIIIII/[/[/[[/[/[[[IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII i e

jus}

i n
(BiN
i

| gy

/ '"-""'""""'"MMMM"”/IIII/I/I/I/II/IIIIIIIIIlMMMMIIIII[[I[//]//////
' ' - ' "‘i’ . [
i |

DE
0GA
REBR

LAN FOR N@R

EDSP

42 HeLH



Model 3
: 2000
Situationsplan 1: 20

\
} 1
\ p—

THORSGADE

IIIIII/IIIIII/III/'”””L.-

"""”"Wwwwmllllll
///mmm,,,,,,,,,,,,,,/////

@ﬂ! A
g
T

= I .

i r
il

[

iy
-

DE 4 3
ROGA

AN FOR NGRREB

L

EDSP

HELH



ADE
ODEL 3 - BUS-/CYKELG
M

WJ
} .

b .

j 0 T

et — N

I

lmm%

\&

‘”(‘-

Ui

L "””””J'”"'""””"IIIWIIIWIIIIIIIIIIIII/IIII/IIIIIIIIIIIIIIIII
S _m§ = i M I

iy MII_IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

-

RD
SISTENS KIRKEGA!
AS

DE
0GA
REBR

AN FOR NOR

L

EDSP

4.4 HeLn



| Q’
MQ/\ - H J |
Ekstra bred flexibel zone pa fortov til 5 Fokus p& Ngrrebrogade
busstoppesteder, inventar, sidegader som i dag
belysning m.m. | N\
| ot
| o com .|

I ‘v ‘ : \‘ . HH\M \‘\ I H‘\ i

i
T v |

Planudsnit 3A
Assistens Kirkegard

Model 3
Situationsplan 1: 2000

PETER FABERS GADE

i
i ;
- IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII Uiy [,,,[”[[,[[”[,J,,,,,,,,,,mm

| )
S
= , gy U g

llll///I/////////////////IIIImIhm.‘,imm'ﬁmw////lll//”l/lllllll

)

HELHEDSPLAN FOR NORREBROGADE 45

SOLTUDEVES



DE
ODEL 3 - BUS-/CYKELGA
M

{
|
i
|
i
L

&

T ] ‘
1
o7
H ‘
/ /)
i i
{ | i
] ] / \
—/’/ ! O
A— | . ]
77777 : )
S 5
p— /\‘ 5
O ]
M @
V 1 ﬁ
“ . w
]

i B
—1

| e

- o o )
" — 42\%
S ,,;,,,J‘L‘ N P4 [ 7 %
o ‘7‘777::;:1,,,;,,;‘! ——
o i |
1 i 7 7
) - / O /
h GESPLA ; |
i ELSES
I el
It K BEGH 1
SAIS! 7
s | ,/ |
\; ) / J N
I T
1 ]
If

§—
E

r
i
LJ L

!
PETER FABI

—

V/'
{
L

i

i

Iﬂlﬂlﬂlﬂﬂﬂlﬂﬂm

=

- \
I A —

e \\\\\\\\\\\_\\\\\\\\\\\\\\‘“““““m‘
///////////]//I/IIIIIIIIIMMMM,‘,///”

e
' UM
|
g, Wy
‘ ”””””IMMMMMW |

ST LI
‘
4 6 HELHEDSPLAN

i



k

Flexibel zone p& fortov til busstoppesteder,
inventar belysning m.m.

L

[

Tl O g

‘U Il H‘\Hf\ \\\ [

usser og cykler kerer
Kun eerindetrafik i begg

ler ki pa faelles arealer.
e retninger.

sidegader som i dag

ER

i

\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\mm.\mmﬁmm\

=8

=)
(I NN

I

G
I

1D .
\ - \\ T
IR L
i
i a

=
o \
1| I}
' \ |
3 \
o=

ol — =t
Planudsnit 3B
Feelledvej og Blagdrdsgade
Model 3
Situati pl 1: 2000

i

I i

w4
=~

HELHEDSPLAN FOR NORREBROGADE 47



4 8

HELHEDSPLAN

FOR

KONSEKVENSVURDERING

Kommunen har i sit program for helheds-
planen for Ngrrebrogade beskrevet det

overordnede formal saledes:

"Narrebrogade skal veere et handelsstrag,
hvor det er rart og spaendende at opholde
sig, sikkert at faerdes for cyklister og fod-

gaengere, og med god fremkommelighed

for busser og buspassagerer.”

Som neevnt i begyndelsen af denne rap-
port blev formalet konkretiseret til, at der
gnskes en fokusering pa felgende 3 ind-
satsomrader i projektet:

e Byrummet skal forskgnnes og bylivet styrkes

e Cyklisternes forhold skal forbedres pa belastede streek-
ninger

e Den kollektive transport skal styrkes ved at skabe mulig-
hed for kortere rejsetid og @get regularitet for busserne

En konsekvensvurdering er gennemfart
for at belyse disse emner pa det niveau,
som helhedsplanen muligger pa nuvee-
rende afklaringsniveau - dvs. svarende til
dispositionsforslagsniveau. Konsekvens-
vurderingen af de trafikale effekter er
gennemfert med stotte i fglgende:

e Beregninger af de overordnede trafikale effekter af hver
lgsningsmodel med OTM-trafikmodellen (Jrestadsselska-
bets TrafikModel).

e Simuleringer af trafikafviklingen i Igsningsmodellerne
foretaget med VISSIM. Simuleringsmodellen VISSIM er
baseret pa et omfattende antal trafikteellinger og rejse-
hastighedsmalinger samt input fra OTM-trafikmodellens
beregninger

e Besigtigelse af de nuveerende trafikale forhold i og om-
kring Ngrrebrogade

e Kommunens analyse af trafiksikkerned pa Ngrrebrogade.

NGRREBROGADE



Resultatet af konsekvensvurderingen er
en udpegning af fordele og ulemper pa
et oversigtligt niveau samt uddybning af
disse forhold, hvor det har veeret muligt.

Trafikal fredeliggorelse

En trafikal fredeliggerelse af Narrebrogade
kan udtrykkes ved reduktionen i antallet

af biler, der kgrer péa streekningen. Vurde-
ringen tager udgangspunkt i resultatet af
beregninger med OTM.

OTM trafikmodellen kan iseer benyttes til

at vurdere aendringer pa Ngrrebrogade for
den trafik, som ikke har eerinde pé Narre-
bro. Derimod er modellen mindre egnet til
at st4 alene i at vurdere effekterne for den
gvrige biltrafik pd straskningen. Det vil sige
trafik, som har eerinde pa Nerrebrogade
eller pa Indre og Ydre Narrebro langs med
Ngrrebrogade.

Resultater fra Kommunens nummerskriv-
ningsanalyse fra 2005 viste, at 10% - 20%
af biltrafikken pé staekningen er gen-
nemfartstrafik uden aerinde pa Ngarrebro.
Beregningen med OTM-trafikmodellen
giver tilsvarende resultater for gennemfart-
strafikken.

Feelles for alle 3 lgsningsmodeller er, at
som minimum forventes denne gennem-
fartstrafik uden aerinde pa Ngrrebro (10%
- 20% af totaltrafikken) at flytte fra Narre-
brogade til andre veje uden for Narrebro.
For eksempel vil trafik mellem Husum og
Indre by, der i dag benytter Nerrebrogade,
sandsynligvis benytte Agade eller Tagen-
svej.

HELHEDSPLAN
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KONSEKVENSVURDERING

For trafik med eerinde pa Narrebro vil der
derimod vaere betydelige forskelle mellem
de 3 modeller.

Model 1 - frafikdeempet med kort busgade:

Felgende biltrafik vil blive fiernet fra Ngrrebrogade:
e Gennemfartstrafik uden aerinde pa Narrebro
e Seerligt for Indre Ngrrebro:
- Trafik mellem Ydre Narrebro og omréadet gst for sgerne

- Lokal trafik mellem Ydre Narrebro og inderste del af Indre Narrebro
- Lokal trafik mellem inderste og yderste del af Indre Narrebro.

Model 2 - ensretning af biltrafik:

Falgende biltrafik vil blive fiernet fra Narrebrogade:
e Gennemfartstrafik uden aerinde pa Nagrrebro
e | okal trafik mellem Ydre og Indre Narrebro
e Seerligt for Ydre Narrebro:
- Trafik mellem Indre Ngrrebro og omradet vest for Narrebro Station

- Trafik ud af omrédet i retning mod Ngrrebro Station
- Lokal trafik i omrédet i retning mod Ngrrebro Station

Model 3 - bus-/cykelgade

| princippet vil al biltrafik blive fijernet fra Narrebrogade. Imidlertid vil det som i an-
dre gader med tilsvarende restriktioner for biltrafikken veere muligt for
eerindetrafik at kare ind pé streekningen og kere ud igen ad den neeste sidevej.
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Sammenfattende for de 3 modeller
Vurderingen viser, at fredeliggerelsen

for biltrafik stiger fra model 1 til model 3.
Tabel 8.1 illustrerer forskelle mellem de

3 modeller i type af biltrafik, der flyttes,

og staerrelsen af denne biltrafik. Imidlertid
er det vanskeligt at seette talstagrrelser pa
denne fredeliggerelse, der vil afheenge
meget af, hvordan det lokale vejnet
tilpasses for at minimere ekstra trafik pa
lokalveje og, hvilke tilladelser og restriktio-
ner der gives for biltrafik med aerinde pa
Narrebrogade. Endelig skal det pointeres,
at der ikke foreligger preecis viden om,
hvordan den nuveaerende biltrafik pa Ner-
rebrogade fordeler sig pa rejsemal og valg
af veje til og fra Ngrrebrogade. Det kan
derfor ikke forudsiges, pa foreliggende
grundlag, hvordan bilister vil tilpasse sig
de fremtidige situationer.

Trafiksikkerhed

AEndringer i trafiksikkerhed er vurderet
kvalitativt ud fra viden om nuveerende
dominerende uheldstyper, aendringer i
antallet af trafikanter, eendringer i trafi-
kanternes hastighed og aendringer i fysisk
udformning.

Pa Ngrrebrogade sker de fleste trafikulyk-
ker i dag i kryds samt pa den inderste
del af streekningen mellem sgerne og
Kapelvej. En stor del af de tilskadekomne
er cyklister, men ofte i ulykker med svin-
gende bilister. Desuden sker en del ulyk-
ker mellem fodgaengere og cyklister samt
mellem fodgaengere og bilister.

Model 1

Indre Narrebro mellem / stor

Ydre Norrebro lille

Tabel 8.1

Illustration af storrelsen af den trafikale frede-
liggorelse, som kan forventes i hver af model-
lerne

Ulykker mellem svingende bilister og
ligeudkarende cyklister afheenger natur-
ligvis af antallet af bilister og ma derfor
alt andet lige forventes at blive reduceret,
mest i model 3. | model 2 med ensret-
ning af streekningen og i model 3 med
bus/cykelgade indgar, at cyklister skal
kare sammen med busser. Alt andet lige
kan dette gge risikoen for ulykker mel-
lem busser og cyklister, men pé& grund af
bussernes lave hastighed og relativt lille
antal skgnnes risikoen at veere lille. Den
lille sgede risiko skgnnes pa foreliggende
grundlag at veere veesentligt mindre end
den forbedring, der opnas ved at biltrafik-
ken er fjernet.

Ulykker mellem fodgeengere og cyklister
sker iseer ved busstoppesteder, men ogsé
gvrige steder, hvor fodgeengere krydser
cykelstien eller, hvor cyklister og fodgaen-
gere pa grund af sneevre pladsforhold
kommer i konflikt med hinanden. | alle 3
modeller indgéar en foragelse af fodgaen-
gerarealet og en &endret udformning af
venteforholdene ved stoppesteder, og

alt andet lige ma det forventes, at det vil
mindske risikoen for disse ulykker.

Ulykker mellem fodgaengere og bilister
sker ved fodgeengeres krydsning af ga-
den enten pa straekninger eller i kryds.
Med forudsaetning om, at bilernes ha-
stighed ikke gges, vil risikoen for disse
ulykker alt andet lige blive mindsket med
det faldende antal biler.

Sammenfattende kan siges om trafiksik-
kerhed, at reduktionen i antallet af biler

2 3
mellem stor
mellem stor
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KONSEKVENSVURDERING

pa Narrebrogade vil veere den vigtigste
parameter for en forbedring af trafiksik-
kerheden. Dernaest méa det forventes, at
risikoen for ulykker mellem fodgeengere
og cyklister kan mindskes en smule ved at
@ge pladsen til disse trafikantgrupper.

Det er tilstraebt at stramme tvaerprofilet op,
samt at etablere separate spor til stands-
ning, men mulighederne er begreensede.

Varelevering og adgang for kunder til
butikker

Det er generelt tilstraebt at opretholde
omfanget af parkerings- og standsnings-
muligheder. Model 1 eendrer ikke tveerpro-
filet veesentligt pa Narrebrogade. Derfor
foreslas det malrettet at arbejde med at
sikre af- og péaleesningssteder pa sidega-
der teet pa Narrebrogade for at forbedre
forholdene.

Model 2 kan med hensyn til standsnings-
steder siges at veere en blanding af mo-
del 1 og 3. | den ene side af vejen tilstrae-
bes lgsninger som i model 1, og i den
anden side som i model 3 med sarlige
arealer til af- og paleesning evt. placeret
pa fortovet.

Model 3 indeholder de bedste muligheder
pa begge sider af vejen for at skabe laes-
sezoner pé fortovsarealet.

Sammenfattende geelder, at selvom bil-
karsel principielt ikke er tilladt i model 3,
sa vil denne model sandsynligvis kunne
tilbyde det stgrste antal standsningsste-
der for varelevering og samtidig med en
placering, hvor selve laesse- og lastema-
nevren kan foregéa trygt pa fortovsarealer.

Cykeltrafik

Potentielle forbedringer for cykeltrafik om-
fatter fremkommelighed (rejsehastighed),

HELHEDSPLAN FOR
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cyklisters oplevelse af tryghed og mu-
lighed for parkering. Fremkommelighed
er vurderet med udgangspunkt i VISSIM
simuleringer og de fysiske aendringer.
Oplevet tryghed og muligheder for parke-
ring er vurderet kvalitativt.

| model 1 forventes det, at der generelt
kan skabes lidt bredere cykelstier pa hele
streekningen. P& den mest trafikerede

del teettest pa sgerne kan der blive en
veaesentlig breddeforggelse. Udvidelsen
vil give en starre fremkommelighed, men
ogsa fornemmelsen af mere plads, hvilket
kan gavne oplevelsen af tryghed.

| model 2 flyttes cykeltrafikken i den ene
retning ud i en bred kgrebane sammen
med bustrafikken. Det er vanskeligt at
vurdere, hvordan cyklisterne vil opfatte
denne a&ndring. For unge og voksne
cyklister vil det sandsynligvis blive ople-
vet som en forbedring med mere plads
(bedre fremkommelighed) og frihed til
at cykle pa karebanen. For bgrn og lidt
usikre, langsomt kgrende cyklister kan
det opleves mindre trygt. Bussernes
antal, stgrrelse og stgj vil sandsynligvis
pavirke denne oplevelse af tryghed. |
den anden retning vil cyklisterne stort set
have samme forhold som i model 1.

| model 3 flyttes cykeltrafikken i begge
retninger ud i en bred kerebane sammen
med busserne. Her vil geelde samme
vurdering som for cyklisterne i den ene
retning i model 2.

En naermere vurdering af disse mulighe-
der vil farst kunne ske i en senere projek-
teringsfase.

For cyklister geelder, at de bedste parke-
ringsforhold kan opnas i model 3. For-
skellen mellem model 1 og 2 er ikke store,
men der er heller ikke de store sendringer
i forhold til i dag i disse modeller.

NGRREBROGADE



Bustrafik

Potentielle forbedringer for busser er vur-
deret ved at se péa keretid, rejsehastighed
og regularitet ud fra VISSIM simuleringer.

VISSIM er benyttet til at vurdere bussers
rejsetid pa Naerrebrogade i de 3 lgsnings-
modeller. Det er vigtigt at huske, at der pa
dette niveau ikke er foretaget egentlige
optimeringer af de enkelte signalanleeg,
ligesom leengde af svingbaner og andre
detaljerede geometriske forhold ikke er
fastlagt. Derfor vil VISSIM beregningerne
skulle tages med dette forbehold.

Resultaterne viser, at busserne forventes
at kunne reducere deres gennemsnitlige
rejsetid i model 1, maske op mod et minut,
hvilket svarer til ca. 10% kortere rejsetid.
Resultatet skyldes primeert forbedringer
pa streekningen mellem Jagtvej og sgerne,
hvor biltrafikken reduceres mest pa grund
af busslusen.

Beregninger og vurdering for model 2 og
3 viser stort set ikke rejsetidsforbedringer i
de kagrespor, hvor cykler og busser faerdes
sammen. Tilsyneladende vil cykeltrafikken
bade under karsel og ved stoppesteder
give forsinkelser, som opvejer de forbed-
ringer, der er pa grund af den reducerede
biltrafik. Der er naturligvis stor usikkerhed
i disse vurderinger, da der ikke foreligger
konkrete erfaringer med, hvordan cyklister
og busser opfgrer sig i forhold til hinan-
den - specielt antallet af cyklister taget i
betragtning. Antallet af seerlige haendelser,
som kan pavirke regulariteten negativt vil
alt andet lige blive mindre. Der vil vaere
faerre generende parkerede biler, som ikke
kan overhales pa grund af modkarende,
og kedannelser ved kryds vil vaere mindre,
da meget biltrafik er fjernet fra straeknin-
gen.

Endelig vil buspassagerer opleve en mere
tryg ind- og udstigning i model 3, hvor de
ikke skal krydse en cykelsti.

Trafikafvikling pa Nerrebrogade

Trafikafviklingen pé Nerrebrogade, inkl. af-
viklingen i bade kryds og pa straskningen,
er vurderet ud fra VISSIM simuleringer.
Afviklingen er belyst ved at se pa rejseti-
der for biltrafikken ud over busserne. Da
antallet af biler reduceres i alle 3 modeller,
vil fremkommeligheden reelt blive forbed-
ret for de tilbagevaerende biler. Imidlertid
vil iseer model 2 og 3 medfare helt nye ru-
tevalg (som beskrevet nedenfor), der ger
det vanskeligt at vurdere, hvordan trafikaf-
viklingen vil vaere i kryds pa tveers af Nar-
rebrogade. Dette vil som tidligere naevnt i
denne rapport kreeve neermere studier af
trafikkens rutevalg pa Narrebro.

Trafikale konsekvenser pa ovrige over-
ordnede veje

OTMs beregninger er anvendt til at
foretage en kvalitativ vurdering af afledte
konsekvenser for trafikafviklingen péa de
gvrige overordnede veje.

OTMs beregninger kan isger anvendes

til at vurdere, hvor den gennemkgrende
trafik uden eerinde pa Ngrrebrogade eller
resten af Narrebro flyttes hen. Beregnin-
gerne viser ikke overraskende, at en stor
del af den gennemkgrende trafik flyttes til
de naermeste overordnede parallelle veje
Tagensvej-Fredensgade og Agade-Abou-
levarden, hvor de farer til trafikstigninger i
sterrelsesordnen 2 % til 4 %.

Imidlertid vil flytninger af serindetrafik fra
Narrebrogade i model 2 og 3 forarsage
starre eendringer pa de overordnede veje.
Ud over de to oven neevnte vejforlgb, vil
det ogsa fare til mere trafik pa nogle af de
krydsende veje til Ngrrebrogade. Det geel-
der iseer Jagtvej, som i forvejen er staerkt
belastet. For trafikafviklingen forventes det
iseer at f& negative konsekvenser for Jagt-
vejs krydsning med ,&gade. Ligeledes vil
flere kryds pa Tagensvej straekningen fa
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en gget trafik, hvilket formentlig iseer ved
Nerre Sggade kan fa negativ betydning
for trafikafviklingen. Forholdene omkring
Narrebro Station kan desuden ogsé blive
forveerret. Det drejer sig iseer om kryds
med Nordre Fasanve;.

Trafikale konsekvenser pa lokale veje
pa Ngrrebro

Ngrrebrogade benyttes i dag som ad-
gangsvej til en stor del af bade Indre og
Ydre Ngrrebro pa begge sider af vejen.
Vaesentlige restriktioner for biltrafikken pa
Ngrrebrogade vil dermed pavirke trafik-
mansteret pa de lokale veje pa Ngrrebro.
De drastiske aendringer pa Narrebrogade
vil fare til, at trafikanter eendrer trafikvaner
og adfeerd over tid. Disse effekter kan ikke
vurderes endnu. Vurderingen kan derfor
kun baseres pa kvalitative vurderinger af
forskelle mellem de tre lgsningsmodeller.

I model 1 vil der kun ske sendringer pa
Indre Nearrebro, hvor busslusen umulig-
ger trafik pa en delstreekning af gaden.
Konsekvenserne svarer til model 3’s kon-
sekvenser for omradet.

| model 2 og 3 vil trafikmaensteret langs
hele Ngrrebrogade og Ngrrebro kunne
&ndre sig. Der skal sandsynligvis aendres
pa ensretninger og vejlukninger, ligesom
adgange til gvrige overordnede veje i
stedet for Ngrrebrogade skal vurderes.
Sandsynligvis vil det fgre til lidt mere om-
vejskarsel til og fra omrader pa Narrebro
end i dag. Desuden vil nogle lokale veje
fa mere biltrafik og andre mindre. Reali-
seringen bar derfor teenkes ngje sammen
med den gvrige lokale trafikplanleegning i
omradet.

Endelig er det veerd at bemeerke, at
skiltning med "kun arindekarsel tilladt” er
vanskelig at handhaesve i praksis, ogsa ud
fra erfaringer pa Indre Narrebro. Sand-

synligvis skal der fglges op med fysiske
foranstaltninger som for eksempel bus-
sluser.

Samlet konsekvensvurdering

Ovenstaende beskrevne konsekvensvur-
deringer er sggt samlet i tabel 8.2.
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Tabel 8.2

Oversigtlig sammenfatning af konsekvensvurde-
ringer (+ og - angiver relative forskelle mellem
modellerne).
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ETAPER OG FORSUOGSPERIODER

Uanset hvilken Igsningsmodel det veelges
at arbejde videre med, vil det medfare sto-
re eendringer for trafikantgrupperne. Som
fastlagt i udgangspunktet for helhedspla-
nen for Ngrrebrogade medfgrer prioriterin-
gen af forholdene for bus- og cykeltrafik,
at den private biltrafik ma nedprioriteres.

Bade i model 1 og 2 vil en stor del af den
private biltrafik blive presset veek fra Nor-
rebrogade, og i model 3 er der principielt
kun den trafik tilbage, som har et eerinde
pa de enkelte delstreekninger pa Narre-
brogade. Som beskrevet i kap. 8 vil det fa
konsekvenser for det omliggende vejnet i
et omfang, der ikke kan opgeres detaljeret
pa det foreliggende grundlag.

Alle tre modeller forudseetter ogsé en me-
get betydelig omleegning af feerdselsarea-
lerne pa sa godt som hele streekningen.
Anlaegsomkostningerne hertil vil derfor
blive store.

Af disse grunde méa det anses for meget
sandsynligt, at der bade vil blive behov
for forsggsprojekter, og behov for at om-
bygge streekningen i et antal etaper.

Forsggsprojekter med et forlab pa 3-6
maneder kan relativt nemt etableres i
form af bussluser placeret i overensstem-
melse med den lgsningsmodel, der bliver
foretrukket.

En opdeling i udferelsesetaper med mel-

lemliggende evalueringsperioder lader sig
ogsa relativt nemt realisere.
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