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Overvejelser omkring et cykel-busgadesystem

for det centrale Kebenhavn
Kbh. 15.05.2010
Baggrund

Infrastrukturkommissionens rapport fra 2008 forudsetter, at Danmark 1 2030 har en trafik og et
transportarbejde, som ligger 70-90% over det nuvarende niveau (2005), og trafikkens CO,-ud-
ledninger forventes i samme tidsrum at stige med 50%. Denne udvikling vil ege det trafikale
pres pa det centrale Kebenhavn til det uacceptable.

Samtidig stér vi overfor en global klimaudfordring, hvor det er utomgangeligt vigtigt i lobet af
ganske fa artier at fa det fossile samfund helt afviklet. Frem for at lade trafikken vokse med 70-
90% burde man derfor gennem en vifte af trafik- og planlegningsinitiativer sigte pd en
organisering af byen og samfundet, hvor det samlede transportforbrug er halveret.

Dette ville medfere, at vi med den nuvarende infrastruktur havde rigelig vejkapacitet og kunne
disponere de eksisterende gaderum, sa de anderledes klart end i1 dag afspejlede en baredygtig
trafikal struktur, hvor gaende, cyklende og den kollektive trafik har fersteprioritet.

Det ville kraeve en bred vifte af indsatser, heriblandt:

- systematisk omlagning fra privatbilisme til kollektiv trafik

- byfortetning og byudvikling i forstederne

- byfortetning omkring trafikale kollektive knudepunkter 5-10 km fra centrum

- &@ndrede pendlingsvaner, hvor privatbil herer til undtagelsen

- langt storre brug af hjemmearbejde og distancearbejde

- et ressourceforbrug, som afspejler at vi kun har én planet (vi bruger i dag som havde vi 3'2)

Kort sagt markante omlaegninger - fra situation, hvor bilen er en nedvendighed for de fleste, til
en situation, hvor den er overfladig for de fleste - som tilsammen giver os mulighed for at
udfase karréparkeringen og gere gaderummene til smukke, sociale rum med plads til traeer,
vegetation og mennesker.

Nerrebrogade som cykel-busgade

P& Norrebrogade har man med stor succes omprioriteret mellem den cyklende, den private og
den kollektive trafik, sa den pladsm der er til rddighed for de enkelte trafikformer, direkte
afspejler, hvor mange, som rent faktisk benytter transportformen. Der har veret modstand
under vejs fra en lille hgjtrabende gruppe af forretninger, som sa det som en trussel. Men der er
ingen omsa&tning i gennemkeorende trafik, og i byudviklingens historie har det indtil nu vaeret
en succes, hver eneste gang man gav mere plads til mennesker. Det bliver derfor spaendende at
folge, hvordan gadens liv udvikler sig i de kommende ar.

Med Norrebrogade er det lykkedes at genvinde et gaderum, som var tabt til den gennem-
korende trafik. Narrebrogade har faet flere cyklister, flere buspassagerer, som kommer markant
hurtigere frem, mere plads til de gdende og handlende, mere plads til gadelivet og en markant
reduktion af den private trafik - kort sagt mere livskvalitet og mere urbanitet. Omlaegningen af
Norrebrogade har ikke bare fort til storre trafik pa de parrallelt lobende Aboulevarden og
Tagensvej. Den har flyttet vores transportvaner - der er sket en trafikfordampning.

Som type fortjener cykel-busgaden klart en videreudvikling. De mange forelobige losninger,
som folger med eksperimentets natur, er rent ud sagt ikke smukke, og man burde snarest muligt
udskrive en idékonkurrence om udformningen af inventar, skiltning mv. til en ny tids gaderum.



Et samlet system af cykel-busgader

Allerede ved den forste praesentation af Nerrebrogade-planerne blev det luftet, at omlegningen
til cykel-busgader meget vel kunne fortsattes i de evrige brogader, og det forlyder, at der
ligger detaljerede planer for en tilsvarende omlaegning af Amagerbrogade. Men endnu har vi
aldrig set nogen samlet plan.

Kebenhavns Kommune har planer om, at antallet af mennesker, som hver dag tager cyklen til
arbejde indenfor fa &r skal eges fra ~33% til 50%. Det kraever en opprioritering af cyklisternes
vilkdr, og her vil et sammenhangende net af cykel-busgader i og omkring det centrale
Kebenhavn vare et fantastisk hovedgreb, som pa sigt vil kunne fa endnu flere pa cyklen,
samtidig med at det vil skabe en vesentlig del af den favorisering af den kollektive trafik og de
blede trafikanter, som er nodvendig for at vi i langt hgjere grad end nu lader bilerne blive uden
for byerne, nar vi skal pa arbejde, i teateret eller blot ind at have en god middag.

Ved Trafikverkstedet®* har vi derfor som del af vores arbejde med at lave en visionar
trafikplan for Sjelland provet at teenke mulighederne sammen.

De radiale gader

Hvad ville der for eksempel ske, hvis man forte en cykel-busgade i Amagerbrogade ind over
Torvegade og Knippelsbro?

Til en begyndelse ville det vare en befrielse for Christianshavn, som gradvist er blevet nasten
sonderdelt af Torvegades og Prinsessegades gennemkerende trafik. Hvis Knippelsbro fik status
af cykel-busgade, sa kunne vi maske undvere cykel- og gangbroerne ved Nyhavn, som griber
sé voldsomt ind 1 tilgeengeligheden for den sejlende trafik.

Hvis man herefter fortsatte cykel-busgaden via Bremerholm og Gothersgade, s& man fik for-
bindelse til Norrebrogade, s& begyndte strukturen at haenge sammen. Man kunne forestille sig,
at denne rute, fra Amagerbrogade over Gothersgade til Neorrebrogade og videre ud ad Frederik-
sundsvej, ikke bare var busbetjent, men var den oplagte linjeforing for en letbane forbindelse
ind igennem byens centrum.

Mod nord ville Osterbrogade vare selvskrevet som cykel-busgade, og man kunne tilsvarende
forestille sig, at enten Strandboulevarden eller Qstbanegade blev cykel-busforbindelse til cen-
trum. Med de omfattende planer om byudvikling pa Nordhavn er det nok den estligste linje-
foring, som vinder. Den ville sa samtidig gribe fat i den gronne rute langs S-togscirklen.

Mod vest er Istedgade pa vej til at blive cykel-gade, og man kunne her overveje, om ogsa
Gammel Kongevej blev en del af det radiale cykel-busgadesystem. P& den made ville man gere
det s@ meget mere oplagt at tage cyklen eller bussen og lade bilen sta.

De orbiteere gader

Spergsmélet er herefter, hvordan disse radiale cykel-busgader bedst muligt sammenkades, sa
de er med til at etablere en samlet trafikstruktur, hvor den baredygtige del af trafikspektret er
hgjere prioriteret end i dag?

Det umiddelbart naturlige ville veere at samle dem i en cirkuler cykel-busgade omkring den
historiske bykerne. Denne del kraver et storre analysearbejde, sd det folgende er endnu blot
tidlige overvejelser.

Frederiksstaden ville blive en helt anden, hvis Store Kongensgade og Bredgade blev cykel-
busgader. Disse to gader, som i dag er voldsomt preget af en frenetisk stgjende gennem-
kerende trafik, ville kunne genopsta som spaendende gademiljeer, hvor man havde sindsro til at
beundre de statelige facader. Samtidig ville forbindelseslinjerne for de blede trafikanter fra
Middelalderbyen og Straget over Kongens Nytorv til Nyhavn og Frederiksstaden blive langt



bedre.

P& den modsatte side af den historiske bykerne har man over store streek et menster med tre
orbitere gader: Inderst er det Vester-, Norre- og @ster Voldgade, derefter Vester-, Norre- og
Oster Farimagsgade og yderst Vester-, Norre- og Oster Segade. Her ville det umiddelbart vaere
naturligt at lade Voldgaderne indre ring vare cykel-busgade Det passer fint med planerne for
pladsdannelse ved Nerreport Station, mens Vester Voldgade méske kun skulle vare cykelgade.
Segadernes asfalt kunne man passende bryde op for at give plads til en samlet separk fra
Planetariet til Lille Triangelen.

Det er den slags generobring af gaderummet, som er mulig, hvis man gennem en samlet vifte af
indsatser, som det indledende blev skitseret, far reduceret den samlede trafikmaengde.

Erfaringer fra Odense

I Odense har man lavet en trafikplan, hvor man gennem en raekke trafikale justeringer forventer
at kunne reducere biltrafikken med 16% inden 2020.

Et af hovedgrebene i Odenses trafikplan er at fuldende en ringvej omkring det centrale bydele.
Arealet inden for denne ring er delt 1 fire sektorer, som hver isar har tilkersel fra ringvejen.
men der er ikke nogen made at kere tvaers igennem byen pd. Samtidig nedlaegger man det
gadegennembrud, Thomas B. Thriges gade, som siden anlaeggelsen i 60erne har skaret Odense
over pa tvaers. Ved pa denne made at styre tilgeengeligheden genvinder bykernen sin integritet
og sin sammenheengskraft for de blade trafikanter.

Vi sa gerne en tilsvarende visionar tilgang for Kebenhavn.

Perspektiv

Der er i den nuverende situation brug for en radikal nytenkning pa trafikomradet - som kan
vare med til at sikre Kebenhavns Kommunes planer om at na CO,-neutralitet 1 2025.

Trafikken er en af de svereste nedder at knakke i omlaegningen til et baeredygtigt ligevegts-
samfund. En udvikling, hvor det samlede trafikarbejde ved midten af arhundredet er halveret
frem for fordoblet vil derfor vere et signal, som for alvor vil placere Kebenhavn pd
verdenskortet. Samtidig giver det en bred vifte af muligheder for at styrke udviklingen af byens
livskvalitet og bymilje.

Pé vegne af Trafikverkstedet,
Jens Hvass

Centerleder

Miljopunkt Indre By-Christianshavn
Radhuspladsen 77 st. tv.

1550 Kebenhavn V

* Trafikveerkstedet er et abent samarbejde mellem mennesker fra en bred vifte af NGO-organi-
sationer, heriblandt Rddet for Beeredygtig Trafik, Dansk Cyklist Forbund, Det okologiske Rad,
Klimabeveegelsen, NOAH og en reekke af Kabenhavns miljopunkter og lokaludvalg. Tilsammen
repreesenterer gruppen en stor og vidtspcendende ekspertise.

Trafikveerkstedet har sat sig som mal i lobet af 2010 at udarbejde en visioncer plan for en
beeredygtig trafikinfrastruktur for Sjeellandsomradet, hvor den samlede trafik i 2030 er
nedbragt til omkring halvdelen af trafikken i dag.

Se mere pd projektets arbejdsside pa www.a21.dk/blog/trafikvaerkstedet.



