Vanlgse Bymidte
Trafikal analyse

BILAG TIL DEN SAMLEDE FORANALYSE

APRIL 2024



Omslag: analysens rammer

Pa baggrund af et overordnet politisk enske og lokalt behov
for at se pa Vanlgse bymidte som et sammenhangende by-
rum, er der udpeget et behov for en trafikal analyse, der bl.a.
undersgger muligheder og begraensninger ved evt. inddragel-
se af vejarealer pa Jernbane Allé og Vanlgse Allé.

Ved Budget 2022 blev der afsat midler til en foranalyse vedr.
cykelparkering pa og omkring Vanlgse Station, og ved Budget
2023 blev der afsat midler til en samlet foranalyse for Vanlgse
Bymidte, herunder denne trafikale analyse.

De tre analyser er sldet sammen for at sikre en sammenhaen-
gende proces med en helhedsorienteret tilgang, og bestar af
folgende delelementer:

« Undersggelse af cykelparkeringen omkring Vanlgse St.

« Undersagelse af muligheder for omdannelse byrummet
omkring Vanlgse Station

« Undersagelse af de trafikale aspekter ved en omdannelse
af byrummet

Denne trafikale analyse udger et bilag til den samlede forana-
lyse, der afleveres til videre politisk behandling i foraret 2024,
med henblik pa at foranalysen skal danne beslutningsgrund-
lag for et kommende anleegsprojekt, som kan spilles ind til
Budget 2025.
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Trafikal analyse

| det felgende afsnit analyseres en raekke eksiste-
rende trafikale forhold, som benyttes til scenarieud-
viklingen for Vanlgse Bymidte. Den trafikale analyse
skal danne grundlag for en fremtidig udvikling af
Vanlgse Bymidte, samt en afsggning af de fysiske
muligheder og begraensninger i det trafikale rum
omkring Vanlgse Bymidte.



1.1

Vanlgse bydel: Det overordnede faerdselsbillede

Vanlgse bydelen gennemskeeres af nordgst/vest-gaende
regionale vejstraekninger. Bymidten er placeret i smarhullet
mellem disse veje og forbindes hertil via Jernbane Allé og
Vanlgse Allé/Apollovej. Den gvrige bydel er opdelt i mindre
bykvarterer forbundet af en raekke starre fordelingsveje og
bydelsgader.

Koblinger til omkringliggende bydele
Vanlgse greenser op til bydelene Brgnshgj-Husum, Bispebjerg
og Valby, og kobler sig desuden til Redovre og Frederiksberg.

Fra ost forbinder Vanlgse til Bispebjerg via Bellahgjvej (1),
Hilleredgade (2) og Hulgérdsvej (3). Hulgardsvej forgrener
sig og forbinder Vanlgse til Valby via Grendals Parkvej (4), til
Redovre via Jyllingevej (5) og til Redovre/Branshgj-Husum via
Slotsherrensvej (6).

Pa nord-sydgaende straskninger forbinder Vanlgse sig til
Bronshgj-Husum og Valby via Alekistevej (7), til Branshej-Hu-
sum og Frederiksberg via Annebergvej-Primulavej-Godthabs-
vej (8) og til Frederiksberg via Vanlgse Allé-Apollovej (9) og
Jernbane Allé (10).

| relation til bymidten er det isaer koblingerne til Frederiksberg
(via Jernbane Allé og Vanlgse Allé/Apollovej) som de fremtidi-
ge trafikale &ndringer i bymidten vil have indflydelse pa.
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Vejstatus (ejerforhold)

Pa kortet ses et overblik over ejerforhold for vejene omkring
bymidten. Bymidtens hovedarer — Jernbane Allé, Vanlgse Allé/
Apollovej og Jydeholmen - er kommunale veje. Det resteren-
de vejnet omkring bymidten bestar af private feellesveje, som
betjener de omkringliggende boligkvarterer.

Pa flere af de tilsluttende private-feellesveje til Jernbane

Allé nord for bymidten er der indfert indkerselsforbud med
aerindekgrsel tilladt. Det minimerer maengden af gennemkg-
rende trafik i villakvarteret, og holder gennemkgrende biltrafik
koncentreret til Jernbane Allé. Det betyder ogsa at Vanlgse
Allé/Apollovej har en vigtig rolle som bedste alternative rute-
valg for bilister fra nord, som ikke fortseetter deres rejse ad
Jernbane Allé.
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Figur 1: Ejerforhold og tilgeengelighed
Overblik over ejerforhold for vejnettet omkring
bymidten, samt skiltning med indkerselsforbud
med aerindekersel tilladt pa Jernbane Allé.
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Figur 2: Gennemsnitshastighed ,’
Gennemsnitshastighed for bilister /
hele degnet fordelt pa retning. ,.v/
1,
HELE D@OGNET MYLDRETID
GENNEMSNITSHASTIGHED 30,1 KM/T 29,5 KM/T
RETNING 1-MOD SYD
85% FRAKTIL 41,3 KM/T 40,9 KM/T
GENNEMSNITSHASTIGHED 30,1 KM/T 29,6 KM/T
RETNING 2 - MOD NORD
85% FRAKTIL 41,9 KM/T 41,8 KM/T
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Hastighed for biler

Vanlgse er omfattet af Kgbenhavns Kommunes tiltag "Kaben-
havn ned i fart”, som betyder at hastigheden pa stort hele
kommunes vejnet saenkes med 10 km/t. For sterstedelen af
vejnettet i Vanlgse Bydel betyder det at hastigheden saenkes
fra 50 km/t til 40 km/t. Pa flere vejstraekninger, saerligt kon-
centreret i villakvartererne, vil den anbefalede hastighed pa
30 km/t stadig veere geeldende. Pa de regionale veje sankes
hastigheden pa Jyllingevej fra kommunegraensen til Jyllinge
St. fra 60 km/t til 50 km/t.

De forste zoner i Vanlagse, herunder bymidten, implementeres
i august 2023, og resten af zonerne forventes implementeret i
1. kvartal 2024.

Malinger af bilisternes gennemsnitshastighed pa Jernbane
Allé viser at den i begge retninger ligger pd omkring 30 km/t,
bade i og uden for myldretiden. Det tegner et billede af at
det er de signalregulerede kryds, og afstanden imellem, der
holder gennemsnitshastigheden nede - og ikke alene maeng-
den af biltrafik. Lavest er hastigheden omkring de signalre-
gulerede kryds ved bymidten og ved tilslutningerne i begge
ender ved Jyllingevej og Grgndals Parkvej, hvor hajre- og
venstresving naturligt seenker bilisternes hastighed.

For 85%-fraktilen, altsa gennemsnitshastigheden for 85% af
bilisterne, viser malingerne at hastigheden i begge retninger
ligger pa omkring 41-42 km/t. Den planlagte hastighedsned-
saettelse fra 50 km/t til 40 km/t vil altsd nogenlunde matche
gennemsnitshastigheden for langt de fleste bilister. Hvis
hastighedsbegraensning som aktivt virkemiddel for reduktion
af biltrafikken skal have starre effekt, er der argument for at
saenke hastigheden yderligere — pa dele eller hele straeknin-
gen.



Trafikmaengder og retningsfordeling

Der er i dag en veesentlig biltrafik pa Jernbane Allé, som har
betydning for det samlede mulighedsrum, bade trafikalt og
byrumsmeessigt. Seneste teellinger fra Kebenhavns Kom-
mune (Maj 2023) opger biltrafikken p& Jernbane Allé nord

for T-krydset ved Vanlgse Allé til ca. 9.600 (HDT) og syd for
Vanlgse Allé til 9.400 (HDT). P& Vanlase Allé udger biltrafikken
6.400 (HDT).

Teellinger af cykeltrafikken pa Jernbane Allé opger antallet af
cyklister til 5.600-5.700 (HDT), hvilken er ca. halvdelen af den
tilsvarende biltrafik. Pa Vanlgse Allé er cykeltrafikken ligesom
biltrafikken markant lavere med 3.100 (HDT) talte cyklister.

Ladcykelandelen for begge streekninger udger 5%-7% af
cykeltrafikken. Teellinger fra cykelparkeringsanalysen viser, at
der er meget fa parkerede ladcykler i bymidten og cykelpar-
keringshuset, hvilket indikerer at ladcykeltrafikken primaert er
gennemkgrende trafik (se cykelparkeringsredegerelse).

Seneste krydsteelling fra Kebenhavns Kommune (Maj 2023)
viser at ca. 62% af bilisterne fra nord pa Jernbane Allé og ca.
67% af bilisterne fra syd karer lige ud i T-krydset ved Vanlg-
se Allé i tidsrummet 7-19. Det samme ger sig geeldende for
cykeltrafikken hvor ca. 70% af cyklisterne i begge retninger
fortseetter deres tur ad Jernbane Allé.

Pa Vanlgse Allé er valg af retning ligeledes nogenlunde ens
for cyklister og bilister, med en overveegt af venstresvingende
trafik. Ca. 54% af bilisterne og ca. 63% af cyklisterne foreta-
ger et venstresving i T-krydset.
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Figur 3: Trafikmaengder
Teellinger af cykel- og biltrafik i maj 2023 op-
gjort som hverdagsdegntrafik (HDT).
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Den dominerende retning (markeret med sort pil) er mod syd pa
Jernbane All¢, bade for og efter T-krydset. Pa Vanlase Allé er der
en lille overveegt af bilister mod @st. Krydsteellingerne viser, at en
overvaegt af morgenbilisterne pa Jernbane Allé fortsaetter lige ud
i krydset (57%) i retning mod Frederiksberg.
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P& Jernbane Allé er der en klar overveegt af cyklister mod syd,
bade for og efter T-krydset. P& Vanlgse Allé er der en overvaegt
af cyklister mod gst. Billedet for morgencyklisterne matcher altsa
det tilsvarende billede for morgenbilisterne.
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Syd for T-krydset er der en lille overveegt af bilister pa Jern-
bane Allé, der har retning mod nord. 67% af middagsbilisterne
fortseetter lige ud, resten drejer til hejre ad Vanlgse Allé. Nord for
krydset er der lige mange bilister i begge retninger. Pa Vanlgse
Allé er der en lille overvaegt af bilister mod gst.
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Syd for T-krydset er der en lille overvesgt af cyklister pa Jernba-
ne Allé, der har retning mod nord. Nord for krydset er der en lille
overveegdt af cyklister mod syd. P& Vanlgse Allé er der generelt fa
cyklister, med en lille overveegt i @stlig retning.
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Der er en klar overvaegt af bilister mod syd pa Jernbane Allé,
bade for og efter T-krydset. Der er desuden flere bilister mod
nord, end om morgenen, hvilket kan skyldes at hjemturen kombi-
neres med indkgb. P& Vanlgse Allé er fordelingen jeevn for begge
retninger, men med markant mere trafik end morgen og middag.
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Pa Jernbane Allé er der samlet set flere cyklister end morgen og
middag, med en klar overvaegt af cyklister mod nord pa Jern-
bane Allé, bade far og efter T-krydset. Pa Vanlgse er der en lille
overvaegt af cyklister mod vest. Samlet set tegnes et billede af
at morgencyklisterne i retning mod Frederiksberg vender "hjem”
igen om eftermiddagen. 9

Vanlgse Torv



Gaderummets puls — krydset Jernbane Allé/Vanlgse Allé

Nedenstdende figur viser hvordan meengden af hhv. Der er flest fodgaengere i krydset i tidsrummet 15-16,
biltrafik, cykeltrafik og fodgeengere fordeler sig i hvorimod peak for bilister og cyklister er i tidsrummet
tidsrummet 7-19 i krydset Jernbane Allé/Vanlgse Allé, 16-17. At der generelt er flere trafikanter i eftermid-
opgjort ved seneste krydsteelling fra Kabenhavns dagsspidstimen end morgenspidstimen, og at disse
Kommune (Maj 2023). ikke er jaevne, kan maske delvist forklares med ind-

kgbsaktiviteter i Kronen.
De individuelle "peaks” er ikke jeevne. Overordnet er
der generelt flest biler, med undtagelse af tidsrummet
16-17, hvor antallet af cyklister overstiger antallet af
biler.
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1.2

Kollektiv trafik og flows i bymidten
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Figur 4: Passagerer i den kollektive trafik
Antal passagerer pa en gennemsnitlig hverdag
for metro, S-tog og bus.

Datakilder: DSB, Metroselskabet og Movia
(rejsekortdata).

Bade Vanlgse Torv og Frode Jakobsens Plads spiller en vigtig
rolle som forpladser til Vanlgse St., der med b&de metro og
S-tog har udviklet sig til et starre trafikalt knudepunkt. Det
har indflydelse pd mobilitetsadfaerden for alle trafikanter i og
omkring bymidten, idet de to torvepladser skal handtere ikke
blot det lokale byliv fra en mellemstor bydel, men ogsa et
signifikant skifteflow mellem bus, metro og S-tog.

Pa den helt store klinge fungerer metrostationen Vanlgse St.
0gsa som international “gate” for rejsende mod lufthavnen,
der benytter sig af enten bus eller taxi som tilbringermiddel til
stationen, for at fortseette rejsen med metro.

Den kollektive trafik spiller derfor en central rolle, nar det
kommer til at beskrive de trafikale forhold i bymidten.

S-TOG METRO
LINJE COGH M10G M2 9A
PASSAGERER 5.600 10.527
AFSTIGERE 1.257
PASTIGERE 1.206
REJSER DER INKLUDERER 531 s o1

MIN. ET SKIFT MED BUS

| 2022 udgjorde antal passagerer til S-tog pa Vanlgse St. pa
en gennemsnitlig hverdag 5.600, hvilket gar Vanlgse St. til den
10. mest travle S-togsstation i Kebenhavns Kommune (ud af
24).

For metroen er der i gennemsnit for et hverdagsdegn 10.527
passagerer/rejsende fra Vanlgse St. (2022), hvilket gar Van-

Izse St. til den sjette mest benyttede metrostation pa linje M1
og M2. Nedenstdende tabel viser at 56% af disse rejser ogsa
involverer min. ét skift til bus, enten pa den ferste eller sidste
del af rejsen.

BUS
22 26 10 31 142
578 396 249 170 54
633 298 291 194 37
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Busbetjening af bymidten

Vanlgse Bymidte betjenes af buslinje 9A og 26 som har
stoppested pa Vanlgse Allé ved torvet og linje 22, som har
stoppested pa Jernbane Allé ved Frode Jakobsens Plads.
Derudover betjenes stationen og bymidten ogsa af linje 10,
310g 142, som har stoppested pa Jydeholmen med ca. 1 km
gangafstand.

IBe 26

Linje 9A kerer i myldretiden med en frekvens pa 7-8 min., og
har bl.a. en vigtig rolle i koblingen til Vanlgse St. for et opland
i Redovre, som ligger mellem banefingrene Frederikssund og
Hgje-Taastrup. Linje 26 kaerer i myldretiden med en frekvens
pa 15 min. og forbinder et opland i Brenshgj-Husum og Bi-
spebjerg med Vanlgse St. Bade linje 9A og 26 betjener ogsa
Flintholm St., og er derfor linjefert ad Vanlgse Allé/Apollove].

Linje 22, som er den eneste buslinje pd Jernbane Allé, kerer i
myldretiden med en frekvens pa 20 min. Til trods for en lavere
frekvens, udger linje 22 en veesentlig kobling til Vanlgse St. for
et stort opland i Husum og et mindre opland i den sydlige del
af Vanlgse. Fremkommeligheden for buslinje 22 og fastholdel-
se af linjeferingen pa Jernbane Allé er derfor essentiel.
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Figur 5: Linjeforing og frekvens for busser
Kortet viser linjefering og frekvens i myldretiden
for busser, der betjener bymidten, samt S-togs-
og metrolinjer, der betjener Vanlgse St.
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Skifteadfeerd og fodgeaengerflow

Passagertal og fodgaengerteellinger viser tydeligt, at der er
bade mange passagerer til den kollektive trafik og stor akti-
vitet i bymidten. Seneste teellinger fra Kebenhavns Kommune
viser at 11.904 gaende krydser Vanlgse Torv pa en almindelig
hverdag (Maj 2023), med en opregnet hverdagsdegntrafik pa
14.400. Det er markant flere gdende end bilister pa Jernbane
Allé. Af disse har ca. 63% af de gdende, der krydser Vanlgse
Torv i tidsrummet 7-19, retning mod stationen og Kronen -
den resterende andel har retning mod vest.

De sterste skift i den kollektive trafik foregar mellem bus og
metro, bade fra bus til metro og metro til bus, med ca. 1.500
passagerer for hver skifteretning. De i alt 2029 passagerer,
der skifter mellem S-tog og metro, krydser hverken Vanlgse
Torv eller Frode Jakobsens Plads, da de skifter fra perron til
perron.

Samlet set er der 3852 rejsende, der skifter mellem bus/metro
eller bus/S-tog pa en gennemsnitlig hverdag, som krydser by-
midten, enten via Vanlgse Torv eller Frode Jakobsens plads.
De udger altsd en veesentlig andel af det samlede fodgeen-
gerflow i bymidten.
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Figur 6 (everst): Skift i den kollektive trafik

Antal passsagerer der skifter mellem bus, metro
og S-tog. Datakilde: Rejsekortdata, Movia.

Figur 7 (nederst): Et ojebliksbillede af flows
i bymidten
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Bymidtens puls — Vanlgse Torv

Fordeling af forskellige typer af ophold i tidsrummet
7-19 pa Vanlgse Torv, baseret pa seneste opholdst-
allinger fra Kebenhavns Kommune (Maj 2023). Der
er registreret 22 ophold i gennemsnit pa torvet per
time fra 10-18.

Det mest markante peak er kl. 16, hvor antallet af
voksne, der sidder pa en baenk er den mest ud-
bredte type ophold, og omkring kl. 18, hvor der er
flest stdende voksne. Af andre interresante indblik
kan naevnes at:

« Frakl. 15 og frem er tidsrummet, hvor flest
passagerer venter pa deres bus.

« Antallet af personer, der sidder andre steder
end pa baenk er lavt.

« Caféfolket og antallet af barnevogne peaker
lige efter frokost.

Staende bgrn

Staende voksne

Ventende pa bus

= Siddende pa café

== Siddende pa bank - bgrn
== Siddende pa baenk - voksne
=== Siddende andre steder - bgrn

=——=Siddende andre steder - voksne

Barnevogne

—— Liggende

Erhvervsmaessige / kommercielle
aktiviteter

1)
],

s

S <

KL.10 KL 11 KL 12 KL 13 KL 14 KL. 15 KL 16 KL 17 KL. 18
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Bymidtens puls — Frode Jakobsens Plads

Fordeling af forskellige typer af ophold i tidsrummet
7-19 pa Frode Jakobsens Plads, baseret pa sene-
ste opholdsteellinger fra Kebenhavns Kommune (Maj
2023). Der er registreret 22 ophold i gennemsnit pa
pladsen per time fra 10-18.

Det mest markante peak er kl. 16, hvor antallet af pas-
sagerer der venter pa deres bus er den mest udbredte
type ophold. Dette haenger muligvis sammen med at
buslinje 22 har en lavere frekvens end busserne pa
Vanlgse Torv. Herudover er antallet af ophold generelt
lavt. Her er faerre barnevogne end pa Vanlgse Torv,
mens antallet af stdende barn har samme peak kl. 13.

Staende bgrn

Staende voksne

Ventende pa bus

== SSiddende pa café

== Siddende pa bank - bgrn
= Siddende pa baenk - voksne
== Siddende andre steder - bgrn

—=Siddende andre steder - voksne

Barnevogne

= Liggende

Erhvervsmaessige / kommercielle aktiviteter

KL 13

Kl 14

KL 15

KL 16

|

KL 17

KL 18
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1.3

Jernbane Allé: muligheder og begraensninger

Jernbane Allé er udpeget som strog-
gade i Kebenhavns Kommuneplan
2019.

Streggader er handelsmaessige
samlingspunkter med en stor kon-
centration af butikker samt café og
restaurationsmiljoer. Gode mulig-
heder for ophold langs gaden samt
for krydsning af gaden skal have hgj
prioritet, og cyklister og fodgaengere
skal kunne faerdes trygt og sikkert.

Biltrafikken skal forega med lav
hastighed, og bustrafikkens frem-
kommelighed skal generelt prioriteres
hajere end biltrafikkens.
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Figur 8: Jernbane Allé 1:200
Eksisterende tveerprofil for Vanlgse Allé ved
stoppestedet pa Frode Jakobsens Plads.

16

Cyklister har i dag cykelstier langs hele Jernbane Allé. Koblin-
gen til det overordnede cykelstinet er god, med forbindelse til
cykelstier pa bade Jyllingevej mod nord og Grendals Parkvej
mod syd, samt pa de tilstedende kommunale veje Vanlgse
Allé og Jydeholmen.

Pa hele Jernbane Allé er bustrafikken blandet med biltra-
fikken, og der er med undtagelse af stoppestedet Grendals
Parkvej i den sydlige retning, ikke perroner til ind- og udstig-
ning.

Pa streekningen mellem Vanlgse Allé og Jydeholmen bestar
kgrebanen af to karespor, et i hver retning. Kgresporene

er separeret af en midterhelle frem mod stoppestedet pa
Frode Jakobsens Plads, og spaerrelinjer i begge retninger fra
stoppestedet frem mod T-krydset ved Vanlgse Allé, hvilket
ikke muligger overhaling. Det betyder at buslinje 22 effek-
tivt seetter en prop i trafikken, hver gang bussen holder ved
stoppestedet.

Muligheder og begraensninger for
omprioritering af vejareal

Der er en reekke muligheder og begreensninger for inddragel-
se eller omprioritering af vejareal pa Jernbane Allé pa streek-
ningen mellem Vanlgse Allé og Jydeholmen.

Det er ikke muligt at indsnaevre karesporenes bredde, hvis
busserne fortsat skal prioriteres. Med udgangspunkt i nu-
veerende linjenet, ses det ikke som en mulighed at omlaegge
rutefgringen for linje 22 til en anden vejstraekning, da buslinje
22 er den naestmest benyttede buslinje i bymidten og antallet
af pa- og afstigere er relativt haijt.

Det er heller ikke muligt at inddrage vejareal ved nedlaeggelse
af parkeringspladser, da streekningen fra Vanlgse Allé til Jyde-
holmen ikke har vejsideparkering. Ensretning af Jernbane All¢,
med det formal at inddrage et kerespor, ses heller ikke som
en optimal lgsning, da dette vil pavirke busdriften og forringe
serviceniveauet, og kan skabe forvirring hos passagererne
med opdelte stoppestedspar.

"\\ <
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Figur 9: Eksisterende fordeling af vejareal af pa Jernbane Allé

Nedenfor er beskrevet tre mulige Igsninger, hvis konsekven-
ser skal undersgges neermere:

1.

En mulighed er reducere vejarealet med fx indsnaevringer
udformet som et "timeglasstoppested”. Det vil betyde at
kerebanen pa streekningen fx ved Frode Jakobsens Plads
indsnaevres til ét kerespor i alt. Busser der holder vil altsa
seette en prop i trafikken og virke steerkt trafikreduceren-
de. Lasningen vil prioritere bustrafikkens fremkomme-
lighed i endnu hgjere grad. Busserne bar prioriteres i de
lysregulerede kryds ved Vanlgse Allé og Jydeholmen, sa
de ledes ferst ind pa streekningen.

En anden mulighed er at arbejde med en samlende plads/
torvedannelse henover Jernbane Allé, hvis ansket er en
mere byrumsmaessig karakter. En ensartet beleegning i
niveau med Vanlgse Torv og Frode Jakobsens Plads vil
@ge mulighederne for krydsning for blade trafikanter og
understotte flows fra forskellige retninger. Lesningen
kraever, at bilisternes hastighed reduceres yderligere,
som maksimum til 20 km/t, hvis der fortsat skal veere
biladgang.

Frigerelse af areal til andet formal, der understeatter en
samlet bymidte, kan ogsa muliggeres ved at blande tra-
fikken. Blandet bil/bus- og cykeltrafik vil friggre areal fra
cykelstierne, som i stedet kan anvendes til fx begrenning,
cykelparkering eller mere fortovsareal. Hastigheden ber
veere 20 km/t. Lgsningen kan kombineres med tiltag, der
begreenser eller helt fijerner den gennemkgrende biltrafik,
hvilket giver storre trafiksikkerhed og bedre fremkomme-
lighed for busser og cyklister.
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1.4

Vanlgse Allé: muligheder og begraensninger

Vanlose Allé/Apollovej er udpeget som
bydelsgade i Kebenhavns Kommune-
plan 2019.

Bydelsgader skal sikre fordeling og af-
vikling af trafikken inden for de enkelte
bydele, og bustrafikkens og cykeltrafik-
kens fremkommelighed skal prioriteres
hajere end biltrafikkens.

Desuden skal biltrafik seges minimeret
gennem trafiksaneringer i form af fx
busprioritering og busgader.
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Figur 10: Vanlese Allé 1:200
Eksisterende tveerprofil for Vanlgse Allé ved
stoppestedet pa Vanlgse Torv.
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Bade cyklister og busser har i dag god fremkommelighed.
For cyklister er der cykelstier i begge vejsider, som ligeledes
tilsluttes cykelstier pa Jernbane Allé.

Fremkommeligheden for bustrafikken er sikret frem mod
T-krydset Jernbane Allé med en lang kombineret bus- og
hgjresvingsbane. Der er plads til at ca. 2 hgjresvingende
bilister kan holde foran bussen, som altsa far en forlomme nar
busserne holder ved stoppestedet. Der er etableret perron
ved stoppestedet med plads til at to busser holder samtidigt.

Den gvrige biltrafik afvikles med separat venstresvingsbane.
Der er ingen venstresvingende busser fra Vanlgse Allé, da
bade 9A og 26 drejer til hgjre ad Jernbane Allé.

Bustrafikken fra Jernbane Allé drejer til venstre ind pa Vanlg-

se Allé. Der er en kort busbane ved stoppestedet pa Vanlagse
Torv, men ingen perron.

AL

Da venstresvingende cyklister fra Jernbane Allé ind pa Van-
Ipse Allé passerer krydset i en separat signalfase fra busser
og biler, kommer disse ikke umiddelbart i konflikt med pa- og
afstigere. Der kan dog vaere konflikter mellem pa- og afstigere
og cyKklister fra syd pa Jernbane Allé, der drejer til hgjre ind pa
Vanlgse Allé.

| forleengelse af busbanen er der én afsaetningsplads for taxi,
som fx er vigtig for de passagerer, der skal videre med metro
til lufthavnen. Ved en evt. fremtidig ny designlgsning for
Vanlgse Allé, kan det underseges om der er behov for ekstra
afseetningspladser.

Mod gst pa Vanlgse Allé/Apollovej smaller cykelstien ind.
Treereekken, der deler kgrebane og cykelsti, besveerligger ud-
videlser af cykelsti og/eller fortov pa den sydlige vejside, og
ses derfor ikke som en mulig fremtidig designlasning.




Figur 11: Eksisterende fordeling af
vejareal pa Vanlgse Allé

Muligheder og begraensninger for
omprioritering af vejareal

Med udgangspunkt i dagens situation er der ikke mulighed
for veesentlig inddragelse eller omprioritering af vejareal pa
Vanlgse Allé, uden at det har negative konsekvenser for bus-
serne.

| et scenarie med vejlukning for biltrafik pa Jernbane Allé pa
straekningen mellem Vanlgse Allé og Jydeholmen, kan ven-
stresvingsbanen pa Vanlgse Allé nedleegges. Det samme ger
sig geeldende i et scenarie hvor der fortsat tillades bilkarsel
pa Jernbane Allé, men med venstresving forbudt for bilister
fra Vanlgse Allé. Det overskydende areal kan enten ompriori-
teres eller inddrages til fordel for bustrafikken, lette trafikanter
eller mere byliv. Nedenfor er beskrevet tre forskellige mulige
lzsninger, hvis konsekvenser skal undersgges neermere:

1. Atfrigere de hgjresvingende bilister og busser i to
separate kgrespor. Det vil gge fremkommeligheden for
bustrafikken yderligere.

2. At skabe bedre forhold for pa- og afstigere ved busstop-
pestedet pa Vanlgse Torv med en perron tilsvarende
perronen i modsatte vejside. Iseer i spidstimerne, hvor
der er mange pa- og afstigere, kan lasningen afhjeelpe
eventuelle konflikter mellem trafikanter. Hvis leeskaermen
samtidig flyttes ud pa perronen, dbnes byrummet mere
op med mere plads til fodgaengere i "slusen” mellem Kro-
nens facade og halvveeggen med beenke.

3. At genetablere fortovsbredden i den nordlige vejside og
udligne knaekket pa cykelstien. Ved etablering af busba-
nen blev dele af fortovsarealet inddraget og cykelstien
forskubbet for at gare plads til busperron.
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Trafikmodelberegninger
af to trafikale greb

En mulighed for at skabe en mere sammenhangen-
de Vanlgse bymidte og mere plads til bylivet er, at
arbejde med en fredeliggerelse eller omdisponering
af vejarealet pa Jernbane Allé. Vejen benyttes i dag
dagligt af godt 9.000 bilister, og en evt. fremtidig
a@ndring af vejen vil derfor pavirke trafikmegnstret i
hele bydelen. For at vurdere de trafikale konsekven-
ser er der foretaget beregninger i Trafikmodellen
Compass.



2.1
Scenarier i analysen

Denne foranalyse rummer ikke mulighed for at teste trafikale
a&ndringer i et 1:1 forsegg i virkeligheden. Derfor er trafik-
modellen COMPASS (COpenhagen Greater Area Model for
PASSenger Transport) benyttet som grundlag for at regne
pa tre forskellige trafikale scenarier for Vanlgse Bymidte. Der
er naturligvis en vis usikkerhed forbundet med resultaterne,
men det er det bedste grundlag, vi har, og den bygger pa et
keempestort dataseet.

oot
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e« Basisscenarie i 2035, som indeholder alle de starre 3\s ( %)
besluttede infrastrukturprojekter i Hovedstadsomradet s\e 3,
fx. Letbane i Ring 3, Metro til Sydhavn og hastighedsned-
seettelser i Kebenhavns Kommune. Desuden er model- n\
len tilpasset, s& den bedst muligt afspejler de trafikale B\
forhold i Vanlgse, som vi forventer de ser ud i 2035. Dette
scenarie bruges som grundlag til vurdering af vejeendrin-

A\ o 2200 2800
. . €2}
ger beskrevet i de naeste to scenarier: 2\f

B a0 a0 3200 Apojiove; 3600

»  Trafikalt greb 1, hvor Jernbane Allé er neddroslet til 20 Z
km/t pa straekningen fra Jydeholmen til Vanlgse Allé @
[
=

»  Trafikalt greb 2, hvor Jernbane Allé er lukket for biltrafik & a\%
pa streekningen mellem Vanlgse Allé og Jydeholmen, sa e i

u Q
det kun er cykler og busser, der kan kgre igennem 3 3

Resultaterne for ar 2035 viser, at trafikken er steget pa Jern- 20
bane Allé sammenlignet med i dag. "Trafikrapport for Vanlgse”, ‘c’:;o % A i
SNC Lavalin, 2020, der ogsa indeholder en beregning i COM- Xﬂgg

PASS viser desuden, at den gennemkearende trafik ogsa vil

stige betydeligt frem til 2035. Desuden indikerer modellen, at Nde“
op mod 1/3 af biltrafikken karer hele vejen igennem Jernbane \ 2
Allé. (se figur 1)
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Figur 12: Hverdagsdegntrafik - basisscenarie
COMPASS-beregning for basisscenariet i 2035, der
viser hverdagsdegntrafikken i hver retning.
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2.2

Trafikalt greb 1: Jernbane Allé - delstraskning pa 20 km/t
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Figur 13: Skitse af trafikalt greb 1
Straekningen mellem Jydeholmen og Vanlgse
Allé neddrosles til en hastighed pa 20 km/t
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Dette trafikale greb indeholder en skiltet hastighed
pa 20 km/t pa Jernbane Allé p& straekningen mellem
Jydeholmen og Vanlgse Allé.

Formalet med Igsningen er, at mindske den gen-
nemkarende biltrafik forbi bymidten, sa vejens
barriere mindskes, og der opnas et mere fredelig-
gjort trafikmilje og st@rre sammenhasng. Dermed
kan Jernbane Allé i hgjere grad fa karakter af en
streggade.

COMPASS-beregningerne viser, at denne trafikale
l@sning har overraskende stor effekt, da trafikken pa
Jernbane Allé, syd for banen, falder med ca. 50pct.
(se figur 3). En stor del af trafikken, der fer var gen-
nemkgrende benytter nu Jydeholmen og Alekiste-
vej. Begge disse veje far en gget biltrafik. Der sker
ogsa en forskydning af trafik fra den sydlige del af
Jernbane Allé til Apollovej/Vanlgse Allé.

At effekten af dette tiltag er s& stor, kan skyldes, at
den modstand der er lagt ind modellen for at simu-
lere at busserne stopper trafikken evt. er for "hard”,
ogsa set i lyset af at bussen kun kommer hver 20.
min.

Det kan ogsa forklares med, at denne andring,
netop betyder, at det ny bliver hurtigere at tage de
omkringliggende veje trods teet trafik, trods sendrin-
gen kun sker pa sadan en lille straekning.

Det vurderes umiddelbart at effekten af dette tiltag
kan vaere overestimeret i COMPASS, men at der mé
forventes en vis forskydning af den rent gennem-
kerende trafik, nar hastigheden saenkes og vejen
indsvaevres til et spor ved busstoppestederne.

COMPASS indikerer, at trafikken pad Jernbane Allé
syd for banen reduceres til lidt knap 5.000 biler i
dagnet. Med denne trafikmaengde og med en ha-
stighed pa 20 km/t er det i princippet muligt at gere
vejen til en busgade. Som naevnt tidligere i trafi-
kanalysen er dette ikke sa velafprevet en lgsning

i Danmark, men findes flere steder i udlandet. En
sadan Igsning ville muliggere at den eksisterende
cykelsti kunne bruges til byliv eller beplantning.

| en viderebearbejdning af dette forslag er det trafi-
kale greb eendret til 30 km/t, hvilket ma forventes at
give en mindre reduktion af trafikken og derfor ogsa
mindre forskydninger.



Figur 14: Hverdagsdegntrafik - Differencekort
(Trafikalt greb 1-Basis)

Dette godt viser med redt, der hvor trafikken stiger
og med blat, der hvor den falder. Veje der ikke har en
markering har kun marginale andringer.
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2.3

Trafikalt greb 2: Jernbane Allé - delstreekning med vejlukning for biltrafik

X BUSSLUSE
-+ Fusisk
> DYNAMSIL
2 REGUBLNGS
x Bus/CricfkACE
- CrheWlER:
TR + C°

DODDOOOOO3333333333>3>3>3>3>3>>>>>

Figur 15: Skitse af trafikalt greb 2

Pa straekningen mellem Jydeholmen og
Vanlgse Allé etableres en bussluse, sa denne
vejstraekning lukkes helt for biltrafik
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Dette trafikale greb indeholder en lukning af Jern-
bane Allé for biltrafik syd for banen og etablering

af en bussluse. Det betyder, at biltrafik fra syd til
Kronen enten skal holde i parkeringshuset ved
Kulturhuset og ga den sidste streekning eller kegre ad
Apollovej i stedet.

Effekten af denne lgsning er en markant reduktion
af biltrafikken pa hele Jernbane Allé, hvor scenarie 1
kun gav markante eendringer syd for banen. En stor
del af den gennemkarende trafik flyttes til Alekiste-
vej og Vanlase Allé/Apollovej, der far en vaesenlig
stigning i trafikmeengden. Alekistevej er udpeget
som fordelingsgade i Kommuneplan 2019, hvilket in-
debeerer at den skal sikre forbindelse mellem byde-
lene og skal hdndtere med trafik end streggaderne.
Det vil derfor understgtte kommunens inddeling af
byens vejnet, hvis den gennemkgrende trafik flyttes
fra Jernbane Allé til Alekistevej.

Princippet i denne lgsning er, at Jernbane Allé kan
udleve sit fulde potentiale som streggade med
bredere fortov og mere grent og en pladsdannelse
pa tveers.

Lukningen af Jernbane Allé betyder, at trafikken
pa Apollovej stiger med knap 50 pct. og vil ifalge
modelberegningerne fa ca. 10.000 keretgjer pa et
hverdagsdegn i ar 2035. Dette kan skabe en ny
barriere i bydelen, seerligt for de mange krydsende
fodgaengere. Det betyder ogsd mere svingende
trafik i krydset Vanlase Allé/Jernbane Allé, hvilket
skal hdndteres, s& det ikke forsinker busserne (se
figur 5).

Jydeholmen forventes at f& fordoblet trafikmaeng-
den ved denne lgsning, og der vil kommen veesen-
ligt mere svingende trafik i krydset Jydeholmen/
Jernbane Allé. Der kan derfor veere behov for sup-
plerende tiltag, fx cykelstier p& Jydeholmen, for at
skabe en tryg og sikker trafiklgsning for alle og sikre
at bussernes fremkommelighed ikke pavirkes.

Fordelen ved dette scenarie er, at straekningen mel-
lem Jydeholmen og Vanlgse Allé friholdes for biler
og der kan etableres en pladsdannelse hen over
vejen, der binder bymidten sammen. Denne plads-
dannelse skal dog tage hensyn til bustrafikken.
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Figur 16: Hverdagsdegntrafik - Differencekort \ 4
(Trafikalt greb 2-Basis) ; o~
Dette godt viser med redt, der hvor trafikken sti- .
ger og med blat, der hvor den falder. Veje der ikke
har en markering har kun marginale sendringer.
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