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0 FORUDSATNINGER OG
GENERELLE KONSEKVENSER

Kabenhavns Kommune overvejer, hvordan den frem-
tidige udvikling af den kollektive trafik bedst kan ske
pa lang sigt. | denne sammenhasng vurderes behov
og muligheder for eventuelt at etablere letbane — eller
alternativt BRT (Bus Rapid Transit) — pa indfaldsve-
jene i de ydre dele af Kabenhavn. Kommunen ensker
herunder illustreret, hvordan en letbane vil kunne
indpasses i gaderummet, og vurderet hvilke konse-
kvenser det har.

Der er derfor udvalgt et antal lokaliteter, hvor det skal
illustreres, hvordan sadan en letbane som et eksem-
pel kan indpasses. Eksemplerne illustrerer forskellige
losninger pa straekninger, i kryds og ved standsnings-
steder.

Det skal understreges, at de viste illustrationer alene
tiener som eksempler péd, hvordan man kunne lgse
indpasningen af en letbane det pagssldende sted.
Der er sdledes ikke tale om konkrete forslag til los-
ningsudformning, placering af standsningssteder
mm. pa disse lokaliteter.

| denne rapport vises og beskrives lgsningseksem-
plerne. Indledningsvis beskrives de opstillede
generelle forudseetninger og generelle konsekvenser
af letbaneindpasningen.

Derefter preesenteres illustreringer af indpasningen af
letbanen pa de udvalgte lokaliteter, sammen med en
kort beskrivelse af hvad indgrebet omfatter samt de
vaesentligste konsekvenser heraf.

For hver af de nedennasvnte otte lokaliteter er der

udarbejdet en illustrationsplan baseret pa en teknisk

planskitse. De tekniske planskitser er indsat som

bilag bagest i rapporten. For lokaliteterne 1, 2, 4, 5

0g 8 er der desuden udarbejdet en 3D-visualisering

baseret pa fotooptagelser og landmalerdata. De otte

lokaliteter er:

1 Neorrebro st., eksempel pa endestation

2 Kryds pa Frederikssundsvej ved Glasvej,
eksempel med standsningssted

w

Endestation ved Bellahgj

Straekning péa Frederikssundsvej ved
Hyrdevangen, Bellahgj

Endestation ved Brenshgj Torv

Straekning pa Storegardsvej

Straskning pa Folehaven ved Noddehaven
Kryds Folehaven/Retortvej, eksempel
med standsningssted.

N
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| det efterfelgende fokuseres generelt pa letbaneles-
ninger, men det skal understreges, at lgsninger og
konsekvenser i princippet ogsé gaelder for en hoj-
klasset BRT-lesning med enkelte indlysende forskelle,
som f.eks. beleegninger.

GENERELLE FORUDSATNINGER

Generelt er det forudsat, at:

> letbanetraceen typisk er midterlagt med en bredde
pa ca.7,5 m (min. bredde pa 7,2 m).

> letbanetraceen er kantstensafgraenset og generelt
graeskleedt uden for de signalregulerede kryds,
med undtagelser af straekninger ved Nearrebro st.,
ved Glasvej og andre steder hvor det af forskellige
grunde er mere hensigtsmaessigt med en fast
beleegning.

> perroner er forudsat at veere 40 m lange med en
rampe pa ca. 3 m laengde. Bredden er som
udgangspunkt 3 m. Ved Narrebro st. er der
forudsat en 5 m bred @-perron.

> letbanen er elektrificeret, hvorfor der generelt skal
sté master midt i traceen til elforsyningen. | nogle
seerlige til feelde vil alternativt kunne anvendes
master placeret i siden, ligesom ophaengning i
bygninger kan komme pa tale i enkelte tilfaelde,
hvor dette vurderes at give den bedste lgsning.
Séadanne eksempler er ikke illustreret.

> det i enkelte tilfeelde kan overvejes, om man
onsker et hegn opsat i midten af traceen, hvis der
er streekninger, hvor man ensker direkte at
forhindre krydsende fodgaengere.

> minimumskurver for letbanespor har en radius pa
25m.



> der i aimindelighed geelder samme hastigheds-
greenser som den der geelder for biltrafikken.

> letbanen normalt gives fuld prioritet ved passage
gennem signalregulerede kryds.

> venstresving (fra en position parallelt med
letbanen) hen over letbanetraceen kun kan ske |
signalregulerede kryds, og da som “bundet
venstresving”.

> trafik til og fra lokale sideveje kun kan ske til hejre.
Alternativt skal de signalreguleres. Om der nu eller
fremover er behov for en signalregulering af nogle
af disse sideveje, er ikke vurderet.

> cykelstierne generelt er fort igennem ved krydsn-
ing af lokalveje.

Pa grund af den kantstensafgreensede midterlagte
letbanetrace vil arealbehovskurver for store keretojer
medfere, at sidearealer omkring vejtilslutningerne skal
forsteerkes ved en reekke lokalveje. Omfanget heraf
er ikke detaljeret opgjort.

GENERELLE KONSEKVENSER

Letbanetraceerne vil generelt skulle indpasses pa
overordnede trafikveje (f.eks. indfaldsveje). For at
kunne etablere letbanetraceen her vil der typisk blive
inddraget skillerabatter og midterheller. Ofte mé& kant-
stensparkering ogsa nedlaegges. Nogle steder vil det
betyde en betydelig reduktion af parkeringsudbud-
det.

| enkelte til feelde er det overvejet at reducere antal
karespor, hvis det er hensigtsmaessigt i forhold til
vejstraskningen generelt, samt hvor der onskes taget
seerlige hensyn, f.eks. til treeer og anden beplantning.
Ved standsningssteder er der behov for at rade over
yderligere areal til perron mm. Standsningsstederne
vil typisk ligge ved signalregulerede kryds, hvor pas-
sagererne sikkert kan komme til og fra letbanen.
Perroner placeres bedst efter letbanens passage af
kryds, bade af pladshensyn og af hensyn til trafikaf-
viklingen (bl.a. prioritering af letbanen gennem

signalreguleringen til standsningsstedet efter krydset).

TRAFIKSIKKERHED

| forbindelse med Kabenhavns Kommunes underso-
gelser vedrorende den fremtidige udformning af det
kollektive transportsystem i Kebenhavn, er der gen-
nemfort en vurdering af trafiksikkerhed ved forskellige
kollektive transportformer (metro, letbaner og bus-
ser). Vurderingen er udelukkende baseret pa en
udveelgelse og gennemgang af foreliggende kilder
om trafiksikkerhed pa Internettet vedrerende disse
transportformer. Der foreligger en seerskilt rapporte-
ring heraf i: “Trafiksikkerhed i busser, letbaner og
metro — en gennemgang af udvalgte kilder om trafik-
sikkerhed, Kabenhavns Kommune februar 2012”.
Efterfolgende tekst er baseret pa denne rapportering.

Det konstateres i rapporten, at de foreliggende kilder
er baseret pa sé forskellige forudsastninger, at de ikke
kan benyttes til med sikkerhed at konkludere samlet
om trafiksikkerhed for busser, letbaner og metro |
Kabenhavn.

Ved beskrivelse af trafiksikkerhed i de kollektive
transportmidler er det vigtigt at skelne mellem trans-
portrisiko og ulykkesrisiko. Transportrisiko omfatter
ulykker ved selve transporten af passagererne, mens
ulykkesrisiko omfatter ulykker med 3. part (biler og
lette trafikanter). Rapporteringen fokuserer pa ulykker
med alvorligt tilskadekomne og dreebte.

Det konkluderes, at trafiksikkerheden (transportrisiko)
i de tre kollektive trafiksystemer er markant lavere end
transport med bil, pa cykel eller til fods.

Metrosystemer som det kabenhavnske, hvor der
kares i egen trace helt afskeermet fra konflikt med
ovrige trafikarter, er reelt ikke involveret i ulykker med
3. part (ulykkesrisiko). Derfor, og pa grund af den
meget lave transportrisiko, er sddanne metrosyste-
mer de mindst ulykkesbelastede af de betragtede
transportsystemer.



Nogle kilder vurderer desuden, at letbaner har sterre
ulykkesrisiko end busser. Der peges p4, at dette bl.a.
haenger sammen med en storre rejsehastighed for
letbanen, samt bindingerne til skinnerne, der hindrer
undvigemanevrer. Andre kilder peger pa, at der ikke
er saerlig stor forskel péa ulykkesrisiko for letbaner og
busser.

Det konstateres ogsa, at der kun forekommer fa
ulykker, hvor den kollektive trafik er involveret. Ifalge
norsk statistik for perioden 2009-2010 er busser og
letbaner hver for sig involveret i mindre end 1 % af
ulykkerne med alvorlig personskade.

[folge den nuveerende lovgivning er det Trafikstyrel-
sen, der er den sikkerhedsgodkendende myndighed
vedrerende letbaner.

Indtil godkendelsesprocessen i Trafikstyrelsen af de
forste danske letbaneprojekter (Aarhus Letbane og
Letbanen péa Ring 3) er naet leengere frem, hersker
der en betydelig usikkerhed om, hvilke sikkerhedsni-
veauer og konkrete lasninger der vil kunne
godkendes, herunder hvorledes grasnseomraderne
mellem Trafikstyrelsen og vejbestyrelsernes myndig-
hedsomréder handteres.

BARRIEREEFFEKT MM.

De vejstraekninger, som det overvejes at etablere
letbaner i, er overvejende starre trafikveje med fire
karespor, og flere steder er der parkering langs vejsi-
derne. Det er derfor klart, at disse veje, og trafikken
pa dem, udger en stor barriereeffekt allerede i dag.
Krydsende fodgaengere og cyklister henvises gene-
relt til signalregulerede krydsninger og til stibroer og
-tunneler, selv om det ikke er decideret forbudt at
krydse vejen uden for disse sikrede omrader.

Letbanetraceen er typisk kantstensafgreenset, og
“beleegningen” teenkes i udpreeget grad at veere
greesbeklaedning, men der vil ogsé veere streekninger,
hvor det vil veere mere hensigtsmeessigt med fast

beleegning. Man vil séledes kunne krydse traceen,
selv om det generelt ikke vil veere anskeligt.

| nogle tilfeelde vil man maske enske og neermere
undersagge, om der ber veere midterhegn i letbanetra-
ceen. Vejmyndighederne kan naeppe alene afgere
dette spergsmal, fordi Trafikstyrelsen, som tidligere
neevnt, formelt er den sikkerhedsgodkendende myn-
dighed for letbaneprojektet.

Ved etablering af letbanetrace inddrages typisk di-
verse rabatter og parkeringsarealer. Herunder i nogle
tilfeelde for eksempel ogsé de radfarvede hellearealer
med stotteheller midt pa vejen (som f.eks. pa Frede-
rikssundsvej ved Bellahgj). | andre tilfeelde reduceres
karebanerne fra fire til to spor.

Der tegner sig ikke et helt entydigt billede af, hvor
meget barriereeffekten sendres ved etablering af en
letbane. P& den ene side er der betydelige forskelle i
behovet for at krydse de forskellige vejstraekninger,
og pa den anden side vil der ske sendringer i biltrafik-
maengderne. Begge disse forhold indgér i
bestemmelsen af barriereeffekten sammen med den
egendrede udformning af selve vejen.

Generelt bliver barriereeffekten ikke mindre ved etab-
lering af letbanetraceer, og i nogle tilfeelde, f.eks. hvor
rodfarvede hellearealer og stettepunkter til krydsning
af vejen fiernes, vil barriereeffekten eges. Veelges det
nogen steder af sikkerhedsmaessige arsager at etab-
lere midterhegn, ages barriereeffekten naturligvis
yderligere.



LOSNINGSEKSEMPLER

Pa de efterfolgende sider vises planillustrationer med eksempler
pa lasningsmuligheder pa de udpegede lokaliteter sammen med
en kortfattet tekst, der beskriver de nuvaesrende forhold, den illu-
strerede lasningsmulighed samt de veesentligste trafikale
konsekvenser. For fem af disse eksempler er det valgt at supplere
planillustrationerne med 3D-visualiseringer sammenholdt med
nuveerende forhold. Det er Nerrebro st., Frederikssundsvej ved
Glasvej, Frederikssundsvej ved Hyrdevangen, Brenshgj Torv og
krydset Folehaven/Retortve.



1 NORREBRO ST.,

EKSEMPEL MED ENDESTATION

Der er skitseret tre forskellige lasningseksempler ved

Narrebro st.:

A) Endestation for letbanen samt et hgjklasset
busstoppested placeret under en ny bro til
S-banen.

B) Endestation for letbanen samt et hojklasset
busstoppested placeret delvis under den
eksisterende hgjbanebro til S-banen.

C) En BRT-lgsning.

NUVARENDE FORHOLD

Trafiksituationen ud for Nerrebro st. er stor, kompleks
og relativ uoverskuelig, med et stort busstoppested til
flere buslinjer samtidig. Forholdene basrer ogsa fort-
sat praeg af trafiklesningen omkring den tidligere
bebyggelse pa Basargrunden.

Parkering er tilladt pa Frederikssundsvej et stykke
vest for krydset.

Ved udarbejdelse af et eksempel pa en lasningsmu-
lighed péa denne lokalitet, skal man vasre
opmaerksom pa den planlagte metrostation placeret
under Folmer Bendtsens plads. Det skal ogsa neev-
nes, at man, i forbindelse med trafikeendringerne pa
Narrebrogade og trafikale overvejelser for Mimersga-
de-kvarteret, har droftet, at det méaske var enskeligt
at lukke Narrebrogade i krydset ved Lygten-Fasanve;
for privat biltrafik.

LOSNINGSEKSEMPEL A (MED EN NY BRO FOR
HZJBANEN)

Lasningen for et standsningssted ved Norrebro st.,
hvor letbanen har endestation, skal ses i sammen-
haeng med et hojklasset busstoppested, udformning
af forplads til metro, samt den fremtidige funktion og
udformning af “Basargrunden”. Udover letbane og
busser er det kun cykler og fodgaengere, der kan
passere under hejbanen. Biler kan/méa ikke passere.
Pa endestationen vil der blive kortere eller laengere
opholdstid for letbanetogene, og letbanetogene skal
typisk skifte kareretning ved udkersel fra stationen.

Ved skitseringen er der alene fokuseret pa en mulig
losning for letbane og busser pa Frederikssundsvej
og Nerrebrogade, mens der ikke er taget stilling til
kanaliseringen af Lygten og Nordre Fasanvej mm. Der
er skitseret en lasning pa kanalisering i opmarchen
péa Frederikssundsvej mod Fasanvej/Lygten, hvor der
bibeholdes en hegjresvingbane. Cykelstien i denne
hajresvingbane er fort frem til stoplinjen i fuld bredde i
modseetning til de nuvaerende forhold. Desuden
etableres en feelles opmarchbane til venstresvingen-
de biler samt til busser, der skal ligeud til
busstoppestedet laengere fremme.

Busser i udadgaende retning mod Frederikssundsvej
skal i en kraftig forseetning af keresporet ledes nord
om letbanetraceen.

Desuden er vist et muligt forleb af cykelstier gst for
letbaneanleeg mm. Cykelstiforlobet skal naturligvis
senere afpasses udformning og anvendelse af metro-
forplads samt de udisponerede arealer
(Basargrunden).

Det er forudsat, at der etableres en ny bro til Hajba-
nen, hvor sgjlernes placering kan optimeres i forhold
til det anskede terminalanleeg.

Busperronerne er 4 m brede og letbanens @-perron
er 5 m bred. Foruden adgang til letbanen fra g-perro-
nen vil der ogsé veere mulighed for at ga ind i toget
fra den ene busperron.

Letbaneperronen er ligesom busperronerne let bu-
ede. Det kan veere en ulempe ved letbanen,
afheengig af hvor mange vogne det ca. 40 m lange
letbanetog bestar af, og dermed hvor meget det kan
tilpasse sig krumningen, sa der ikke bliver for stor
afstand fra perron til indgang.

| letbanetraceen vest for Fasanvej-Lygten etableres to
krydsende transversaler (en sékaldt “engleender”),
der giver togene mulighed for at krydse til hejrekersel
pa vej mod vest. Et ankommende tog i hejre spor



bliver sdledes holdende ved denne hgjre perron, og
vil forst krydse over i hgjre side i udkarende retning,
nar toget har passeret Fasanvej-Lygten. Kommer der
et nyt tog, mens der holder tog i hejre indadgéende
spor, vil toget fa signal om, at det skal krydse til ven-
stre spor og dervasrende perron. Passagerer vil fa
besked péa standsningsstedet om hvilke tog, der
karer forst.

Der vil ikke blive plads til et opstillingsspor til et tog,
der afventer for senere at blive sat i drift igen. Ved
planlaegning af et letbanesystem mé det vurderes,
hvor der kan etableres egentlige opstillings- og vige-
spor (samt depot) til materiel, der ikke er i drift.

Konsekvenser

Busser, letbane og lette trafikanter far optimale for-
hold: God fremkommelighed, gode skifteforhold
mellem de fire kollektive trafiktilbud (S-bane, Metro,
letbane og busser), og der kan sikres en god over-
skuelighed.

En ny bro skennes at koste i sterrelsesordenen 65
mio. kr. (entreprenerudgifter, projektering og tilsyn).
Hertil kommer trafikale gener i anleegsperioden, béade
for togtrafikken og den avrige trafik, som vil age
trafikantomkostningerne. Desuden skal togtrafikken i
to perioder af mindst 1 uges varighed afvikles pa ét
spor — og formentlig skal trafikafviklingen suppleres af
karsel med togbusser.

Kantstenparkering ud ad Frederikssundsvej méa ned-
leegges. Dette kan give problemer i forhold til den
teette og hoje randbebyggelse med mange butikker
0g andet i stuetagen. Muligheder for at afsastte og
optage personer og varer méa overvejes. Som det vil
blive beskrevet i forbindelse med lesningseksempel
péa Frederikssundsvej ved Glasvej, kan en lasning
herpé vesre delvis at lukke denne inderste del af
Frederikssundsvej for gennemkorende trafik, og at
lade de resterende biler og letbanen kere i samme
trace.

Losningseksempel B (med bevarelse af den nuvee-
rende bro)

Dette losningseksempel adskiller sig fra ovennesvnte
ved, at den eksisterende bro er forudsat bevaret. Det
medferer, at man pa grund af sgjleplaceringen ikke
kan fa plads til det samlede anlaeg til bade busstop-
pested og letbane-endestation under broen. Den ene
busperron (til den udadgéaende retning) er derfor
flyttet hen til Basargrunden.

Herudover er lasningen identisk med lasningseksem-
pel A, og konsekvenserne er ogsa de samme.

Til sidst skal det neevnes vedrerende dette alternativ,
hvor det forudseettes at bevare den nuveerende S-
togsbro, at man maske burde vurdere restlevetiden
for den nuveerende bro, inden man veelger en lasning
med eller uden en ny bro til en letbanelasning, der
forst skal realiseres 10-20 &r eller mere ude i fremti-
den.

LOSNINGSEKSEMPEL C (BRT-LOSNING)

Et muligt lesningseksempel for et BRT-system svarer
til, at man fierner letbanelesningen fra losningsek-
sempel B. Sgjlerne til den eksisterende bro
bestemmer i stor udstraekning geometrien for pas-
sage under broen. Letbanetraceen ud ad
Frederikssundsvej bliver nu til en BRT-trace med fast
belaegning.

Den vassentligste forskel pa& en endestation for en
letbane og for en BRT-lgsning, er at busserne blot
kan kere videre ind mod byen, nu blot som almindelig
bus. Det er naturligvis en stor fordel for de passage-
rer, der ikke skal skifte til metro eller S-tog eller andre
busser. De kan blive siddende i bussen, hvis de skal
videre ind mod byen.

Konsekvenserne er i ovrigt principielt som i lgsnings-
eksemplerne A og B.
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2 KRYDS PA FREDERIKSSUNDSVEJ VED
GLASVEJ, EKSEMPEL MED
STANDSNINGSSTED

For denne lokalitet er vist et eksempel med vejkryds
0g et standsningssted.
Lokaliteten er karakteriseret af et relativt smalt byrum,
som fortseetter i denne smalle bredde et stykke leen-
gere indad mod Nerrebro st. Da der udover de
normale tvaersnitselementer, i dette eksempel forud-
Seettes etableret et standsningssted, skal der veere et
areal til ventende og udstigende passagerer (en per-
ron). Det medfarer at de nedvendige
tvaersnitselementer ikke kan etableres i seedvanlige
bredder. Der er simpelthen ikke tilstreekkelig bredde
hertil. Derfor ma der udvikles saerlige lasninger for
denne lokalitet.
Der er derfor skitseret tre eksempler pa lasningsmu-
ligheder, som prioriterer trafikantgrupperne forskelligt:
A) Et eksempel der prioriterer letbanen som
hojklassset transportsystem, hvor biler og cykler
langs perronerne benytter feelles areal
B) Et eksempel hvor alle trafikantgrupper mé bidrage
til losningen. Letbane og biler kerer i samme trace
ost for Glasvej, hvorved cykler kan prioriteres her.
Biler og cykler benytter feelles areal langs perronen
vest for Glasvej
C) Et eksempel der generelt prioriterer cykler, mens
biler nedprioriteres. Letbane og biler karer i feelles
trace ost for Glasvej, og der bliver indkerselsfor-
bud for biler mod Frederikssundsvej est for Glasvej
(dvs. i indadgéende retning).

NUVARENDE FORHOLD

| det signalregulerede kryds er der i dag pa Frederiks-
sundsvej en kort hejresvingbane fra gst og kort
venstresvingbane fra vest.

Fra sidevejene Glasvej og Magevej er der kanaliserin-
ger med separat venstre-svingsbane (og afkortet
cykelsti).

| udadgaende retning er der kantstensparkering pa
noget af streekningen og der er standsningsmulighe-
der for biler forskellige steder.

13

LOSNINGSEKSEMPEL A (DELVIS FALLES AREAL
FOR BILER OG CYKLER)

Som neevnt prioriteres letbanen i dette eksempel
som et hgjklassset transportsystem, pa bekostning af
cykel og biltrafik.

Som hovedprincip er det fastholdt at lasegge perroner
efter signalkrydset, da det giver de bedste afviklings-
forhold for letbanen.

Det er i dette lasningseksempel valgt, at opretholde
et karespor til biler samt cykelstier i frafarterne (langs
perronerne), mens cykelstierne i den modsatte ret-
ning ophasves, inden man kommer til
standsningsstedet. Her vil derfor blive et areal, der er
feelles for biler og cykler.

Det feelles areal for biler og cykler udlaegges i lidt
starre bredde end et normalt karespor (ca. 4 m). For
at sikre den onskede trafikale adfaerd forudseettes
belaegning og anden udformning udfert, sé det tyde-
ligt afviger fra almindelige kerespor, f.eks. iet
afvigende materiale og farve. Sandsynligvis skal der
etableres en lokal hastighedsbegrasnsning. Méaske
skal der en separat afmaeerkning eller skiltning til.

Man kunne alternativt have valgt at etablere det feel-
les areal til biler og cykler langs perronen, men med
langsomt karende biler og cykler er der maske en
storre risiko for, at passagerer ogséa veelger at benytte
dette areal mellem perron og fortov (selv om der
forudsasttes afskaermning pé bagsiden af perronen).
Det er skennet, at denne lgsningsvariant giver en
mindre god trafiksikkerhed end den forstneevnte.

Pa den del af Frederikssundsvej, der ligger st for
Glasvej, er det i dette tilfeelde valgt at opretholde en
separat letbanetrace og dermed prioritere letbanen,
0g sa vise en lasning med faellesareal for biler og cyk-
ler.



KONSEKVENSER

Den illustrerede lasning medferer, at det ikke i indad-
géende retning vil vaere muligt at dreje til venstre fra
Frederikssundsvej — hen over letbanetraceen, fordi
det ikke vil vaere muligt at etablere en venstresvings-
bane (med bundet venstresving).

Den vassentligste konsekvens er méaske, at trafiksik-
kerheden og trygheden for cykeltrafikken forringes.
En stor fokus herpa under detailplanlsagningen og
projekteringen kan maske begreense forringelserne.

st for Glasvej vil forholdene for de géende blive
forringet, da fastholdelsen af letbanetraceen samt
etableringen af et bredt spor for biler og cykler ikke
kan etableres uden en indsneaevring af fortovet.

Alt i alt er der tale om en lasning, der fastholder den
hojklassede letbanelasning pa bekostning af den lette
trafik og biltrafikken.

Sideforseetningen af letbanetraceen og de sneevre
pladsforhold medferer, at traceen méa fores gennem
krydsomradet i en S-kurve med en minimumsradius
pa 25 m. Dette er dog ikke problematisk, da letbanen
vil have en lav hastighed pa dette sted, da den for
det meste vil skulle standse her.
Kantstensparkeringen méa nedlaagges, og der vil
opsta problemer med afsastning og optagning af
persone r og varer.

LOSNINGSEKSEMPEL B (LETBANE OG BILER |
FALLES TRACE OST FOR GLASVEJ)

| dette eksempel er det for straskningen indad mod
Narrebro st. valgt at lade biler og letbane kare i feelles
trace, hvilket giver mulighed for at opnéa forbedrede
forhold for cyklisterne.

Nar man fra @st kommer frem til letbanens stands-
ningssted og tilfarten til krydset ved Glasvej, skal biler
flette ud af den feelles letbane- og biltrace, hvorefter
biler ma kere sammen med cykler i et bredt spor,
ligesom i den vestlige tilfart.

Rent teoretisk foreligger der den mulighed, at letba-
netog og biler holder efter hinanden i tilfarten til det
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signalregulerede kryds, men dels vil letbanen skulle
have prioritet til gennemkorsel af krydset, (og det skal
bilerne bag letbanen ikke), dels vil der opsta risiko for,
at biler vil svinge til venstre hen over sporene i den
modsatte retning, og det vil skabe en betydelig
uheldsrisiko, bade i forhold til modkerende letbane-
tog og biler. En s&dan lasning i krydset vil nasppe
leve op til en sikker og hgjklasset letbanelasning, og
kan derfor ikke anbefales.

Konsekvenser

Til forskel fra lasningseksempel A er konsekvenserne
forst og fremmest, at cykeltrafikken pé straskningen
ind ad mod Nerrebro st. far bedre forhold end i dag
med bredere cykelstier, der er gennemgéaende i for-
hold til sideveje.

Langs standsningsstedet har cyklisterne de samme
forhold som i eksempel A, hvor de skal benytte feelles
areal med biler med de ulemper det medforer.

Forholdene for fodgaenger vil blive ueendret i forhold
tili dag.

Fremkommeligheden for letbane og biler vil bliver
ringere end i eksempel A.

Sideforseetningen af letbanetraceen og de snaevre
pladsforhold medferer, at traceen ma feres gennem
krydsomradet i en S-kurve med en minimumsradius
pa 25 m. Dette er dog ikke problematisk, da letbanen
vil have en lav hastighed pé dette sted, da den for
det meste vil skulle standse her.

Som i eksempel A ma kantstensparkeringen nedlasg-
ges, og der vil opsta problemer med afsaetning og
optagning af personer og varer.

LOSNINGSEKSEMPEL C (INDK@RSELSFORBUD
MOD FREDERIKSSUNDSVEJ @ST FOR GLASVEJ)
| dette eksempel vil det ikke vaere muligt for biler at
kare mod ost ind ad Frederikssundsvej — heller ikke
fra Glasvej og Magevej. Pa en straskning mellem
Glasvej-Méagevej og f.eks. Frederiksborgvej vil der
kun kunne kere lokal biltrafik, og denne forudseettes
at forlade Frederikssundsvej pa denne delstraskning
via de lokale sideveje. Bilerne ma ikke fortsastte forbi
standsningsstedet.



@st for Glasvej etableres en feelles trace for letbane
og biltrafik midt p& vejen, og der etableres brede
cykelstier i begge vejsider, mens fortovet er usendret.

Perron, cykelsti og fortov kan i begge sider etableres
med en bredde péa ca. 3 m hver.

Vest for Glasvej fastholdes en separat letbanetrace,
samt eksisterende cykelsti og fortov. Desuden beva-
res et karespor i hver retning.

Konsekvenser

Som neaevnt indledningsvis er dette et eksempel der
generelt prioriterer cykler hejt, mens biler og letbane
nedprioriteres (pa straskningen est for Glasvej indad
mod Norrebro st.). Biler mé kerer i feslles trace @st for
Glasvej, og der bliver indkerselsforbud for biler mod
Frederikssundsvej st for Glasvej (dvs. i indadgaende
retning).

Den store forskel fra eksempel A og B er at begge
standsningssteder i dette eksempel ligger ost for
Glasvej, og der ikke er nogen kerebane forbi stands-
ningsstedet.

Bortset fra ovennaevnte er de trafikale konsekvenser
stort set som naevnt under eksempel B.
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3 ENDESTATION PA BELLAHQJ

Under forudsaetning af at der fores en metrolinje il
Bellahgj med et stationsanleeg placeret under jorden
pa arealet omkring det nye svemmeanlasg, er der
udarbejdet et eksempel pa hvordan en endestation
for en letbane kan indpasses pa dette sted.

NUVARENDE FORHOLD

Som bekendt er der pa dette sted tale om et meget
stort trafikanleeg med meget store trafikmeaengder.
Maske er der behov for at se naermere pa, om dette
trafikanlaeg kunne forbedres — geres mindre, mindre
arealforbrugende og mere overskueligt — men det er
aftalt ikke at se naermere pé dette i forbindelse med
et losningseksempel for en endestation for en letba-
ne.

LOSNINGSEKSEMPEL

Det er forudsat, at letbanetraceen er midterlagt i
Frederikssundsvej vest for denne lokalitet. Dette
medferer inddragelse af to kerespor, og at parke-
ringsmulighederne pa Frederikssundsvej i naerheden
ma nedlaegges.

Da letbanetraceen ikke skal feres videre ind ad Fre-
derikssundsvej, vil den optimale lasning for letbanen
0g dens passagerer veere, at standsningsstedet
placeres pa arealerne omkring svemmehallen. Det er
vurderet, at det trafikalt er realistisk at signalregulere
en “udfletning” af letbanetraceen til neevnte arealer.

Det er undersagt og vurderet, at letbanens endesta-
tion ikke kan placeres pa forarealet ved den nye
svemmehal, hvis det flotte trappeanleeg skal respek-
teres, og som nzevnt findes det ikke realistisk, at
laegge endestationen ud i det store vejanleeg. Det er
heller ikke realistisk at dreje den rundt om hjernet og
uden om trappen, til en placering langs tilkerselsram-
perne til Borups Allé.

Hvis der om 20-30 ar skal bygges en underjordisk

metrostation og en endestation for letbanen pé den-
ne lokalitet, s& mé det forudsesttes, at hele omradet
omkring svemmehallen i en lang periode ma brydes
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op, og herunder at trappeanlzegget ikke kan opret-
holdes i den nuveerende udformning. | forbindelse
med etablering af s& store infrastrukturanleeg, som
det drejer sig om i dette tilfeslde, ma det antages, at
der vil blive skabt en smuk og spaendende plads, der
primeert vil tilgodese de store passagerflow til metro
og letbane, samt pa passende vis via en ombygning
af svemmehallens adgangsforhold tilgodeser svem-
mehallen.

Der anbefales derfor en placering af endestationen
som vist pa illustrationsplanen, selv om der vil vaere
en konflikt med det nuveerende trappeanlaeg.

Konsekvenser

Den veesentligste konsekvens for biltrafikken er, at
kapaciteten pa Frederikssundsvej vest for Bellahg;
reduceres, nar keresporene reduceres fra to spor i
hver retning til et spor. Men hvis det ses i sammen-
haeng med efterfolgende eksempler pé
Frederikssundsvej (til og med Branshgj torv), hvor der
ogsa er valgt at etablere letbanetraceen ved at ind-
drage to kerespor, s er der kontinuitet i
lesningsvalget, og dermed begreensede gener for
biltrafikkens afvikling.

Udfletningen af letbanetraceen i krydset ved Bellahgj-
vej vil tage kapacitet ud af krydset, men ff.
ovenstaende er det méaske ikke det store problem.
Den lette trafik bereres marginalt, og forholdene
omkring den fremtidig adgang til svemmecentret er
beskrevet ovenfor.
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4 STRAKNING PA FREDERIKSSUNDSVEJ
VED HYRDEVANGEN, BELLAHGJ

NUVARENDE FORHOLD

Denne streekning er karakteristisk ved, at der er etab-
leret et parkeringsspor (med store flotte traeer) i
begge vejsider. Desuden er der pa denne delstrask-
ning et redfarvet midterareal, der i dag giver et
venteareal for venstresvingende biler, og som ogsa
bruges som stottepunkt af krydsende fodgaengere.

LOSNINGSEKSEMPEL

P& denne lokalitet er der valgt en l@sning, hvor rabat-
ten med store treeer og parkering i begge sider
bevares. Cykelsti og fortov opretholdes ogsé som i
dag.

Konsekvenser

Konsekvensen er, at kerebanen méa reduceres til et
spor i hver retning. Det redfarvede midterareal ind-
drages ogsa, og sammen med det fiernes
helleanlaegget for fodgaengere.

Da der kun er et spor i hver retning, er det nadven-
digt at etablere korte hgjresvingbaner ved
Hyrdevangen, for at undga blokering af den ovrige
biltrafik ved hgjresvingning.

Ved et konkret skitseprojekt for en letbanelasning
igennem Bronshgj vil man kunne undersege, om man
kan acceptere, at der over en leengere straskning kun
er et gennemgéende karespor i hver retning. Det ville
sikkert veere hensigtsmaessigt for en lasning som
illustreret bade pa denne lokalitet, og ved Bellahgj og
Bronshgj Torv.
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5 ENDESTATION VED BRONSHOJ TORV

Som ved lgsningseksempel for Bellahgj geelder tilsva-
rende, at det er en forudsaetning for etablering af en
endestation for en letbane pa dette sted, at der fores
en metrolinje til Branshej Torv med et stationsanleeg
placeret under jorden.

NUVARENDE FORHOLD

P& denne lokaliteter er der for ikke sé leenge siden
etableret et smukt torv.

Som naevnt ved lasningseksemplet for Bellahgj, ma
man pé dette sted forudse, at det meste af torveom-
radet ma fiernes, for at kunne etablere ovennasvnte
forudsatte metrostation — og derefter en endestation
for en letbane.

LOSNINGSEKSEMPEL

Lasningsprincippet er ogsa det samme, som nasvnt
tidligere ved Bellahgj-eksemplet: Letbanetraceen
flettes ud fra den midterlagte letbanetrace i krydset
ved Bronshajvej. Det vil vaere naturligt i forleengelse
af den kurve, som fletter letbanen ud fra vejanleegget,
at placere endestationen skréat pa pladsen, som vist.

Perroner er ikke vist, fordi det forudseettes, at koterin-
gen af det samlede fodgaengeromrade pé torvet kan
ske sadan, at der vil vaere den nedvendige hejdefor-
skel til skinneoverkant. Perronarealet bliver séledes
en integreret del af det samlede fodgaengeromréde.

Torvearealet oges principielt ud mod vejanleegget,
som foelge af reduktionen i antal karespor og udryk-
ning af cykelsti. Det giver god fleksibilitet til optimal
placering af letbaneanlzegget — samt gode mulighe-
der for efterfolgende at reetablere et flot og
funktionelt torveomrade.

Letbanestation inkl. ventefaciliteter kan principielt
placeres, sa eksisterende trappeanlasg kan bevares.
Men det kan jo veere, at man om 20-30 ar, nar an-
leegget i givet fald skulle etableres, vil foresla en lidt
anden udformning, som letbanestationen kan ind-
passes i.
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Konsekvenser

De vaesentligste konsekvenser er, at antallet af kere-
spor forbi torvet — og videre mod vest — reduceres fra
to spor i hver retning til et spor i hver retning. Sving-
baner vil i stor udstraekning kunne bibeholdes eller
reetableres.

De to veje pa siderne af pladsen (Sparresholmvej og
Branshaijvej) vil om anskeligt kunne bevares.
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5. BRONSHAJ TORYV, EKSISTERENDE FORHOLD
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6 STOREGARDSVEJ

NUVZARENDE FORHOLD
Storegardsvej er i dag en bred tosporet vej med
parkeringsbaner i begge sider.

Der er etableret venstresvingsmuligheder til tre lokal-
veje 0g en p-plads ved hjeelp af helleanlaeg samt
speerreflader.

LOSNINGSEKSEMPEL

Letbanetraceen kan etableres ved inddragelse af
parkeringssporene i begge vejsider samt venstre-
svingsfeltet, der “lukkes”, nar letbanetraceen fores
udbrudt forbi sidevejene.

Der sker ingen indgreb i cykelsti og fortov. Cykelsti
fores generelt igennem ved de lokale sideveje.

Udkersel fra p-pladsen lukkes mod Storegardsvej og
flyttes i stedet til Toften.

Der er ikke er taget stilling til, om der bliver behov for
etablering af signalanleeg ved Toften/Hustofteve;j,
men det vurderes ikke umiddelbart som nedvendigt.

Konsekvenser

Parkeringsbanerne i begge sider langs Storegardsvej
ma nedlaegges. Som det kan ses pa luftfotoet, er der
parkeringsanlaeg og andre parkeringsmuligheder pa
de private grunde.
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Afsaetning/optagning af personer og varer kan sikkert
kun forega i et begresnset omfang.
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7 STRAKNING PA FOLEHAVEN VED

NODDEHAVEN

NUVARENDE FORHOLD

Som det ses pa luftfotoet, er der i dag to kerespor i
hver retning samt kantstensparkering. Der er des-
uden en smal midterrabat p& denne delstraskning,
der giver plads til et stottepunkt for en signalreguleret
fodgeengerovergang.

Der er fortov og cykelsti i begge vejsider.

LAOSNINGSEKSEMPEL
Letbanetraceen kan etableres ved bibeholdelse af
2x2 kerebaner, og uden indgreb i cykelsti og fortov.

Parkeringsspor nedleegges i begge vejsider og mid-
terrabat inddrages.

Cykelsti fores generelt igennem ved de lokale side-
veje. Pa nordsiden af Folehaven — ud for Neddehaven
— traekkes fortov og cykelsti ud til de forlagte kereba-
ner.

Det eksisterende vejareal, der bliver til rest bag ved
den siderykkede cykelsti og fortov (det skraverede
omrade), anbefales inddraget i forbindelse med en
pladsmeessig bearbejdelse af hele arealet omkring
Noddehavens tilslutning til Folehaven.

Den signalregulerede fodgaenger krydsning bevares.
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Konsekvenser

Bebyggelsen langs denne streekning skennes hoved-
sageligt at veere private enfamilies boliger.
Nedleeggelsen af parkeringsbanerne vil derfor neeppe
generelt give store parkeringsproblemer, men ned-
laeggelsen vil medfere, at alle der ikke i forvejen
parkerer pa egen grund, skal etablerer sddanne area-
ler.

Nogle af husene ligger som teet randbebyggelse i
bagkant fortov. Bilejere blandt disse beboere méa
finde en anden parkeringsmulighed — f.eks. pa tre-
kantarealet ved Neddehaven.

Afsaetning/optagning af personer og varer vil sikkert
fortsat kunne ske i et vist omfang, men ikke alle ste-
der — i hvert tilfeelde uden for myldretiden.
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8 KRYDS FOLEHAVEN/RETORTVEJ,
EKSEMPEL MED STANDSNINGSSTED

NUVARENDE FORHOLD

Pa Folehaven er der i dag parkeringsmuligheder i stor
udstreekning i begge vejsider. Desuden er der en
midterrabat af varierende bredde. Et stykke vest for
krydset er der en fodgeengerbro.

Pa Retortvej er der i dag et parkeringsspor i begge
vejsider afmaerket uden pé en afstribet cykelbane.

LOSNINGSEKSEMPEL

For at kunne etablere letbanetraceen pa Folehaven
pa denne lokalitet er det valgt at nedlaegge parke-
ringssporene i begge sider samt midterrabatten med
enkelte treeer.

Der opretholdes to ligeud- og et venstresvingsspor
opretholdes i tilfarten ved Retortvej mod @st, ligesom
i dag.

Pa Retortvej nedlaegges parkeringen generelt, og
cykelbaner erstattes af cykelstier.

Fortov genetableres i den gstlige vejside. Lasningen
medforer arealerhvervelse i et betydeligt omfang ind
pa det privatejede greanne omrade (have) ast for
vejen.

Biltrafik fra Retortvej kan ikke afvikles i samme fase
som letbanen fra Retortvej mod Folehaven.

Maske bor kantstenslinjen fra Retortvej mod Foleha-
ven mod vest justeres, men det er ikke en
nodvendighed, fordi arealet med rilleskinner delvis
kan benyttes ved svingning mod vest — ligesom det
skal krydses ved svingning mod @st.

Konsekvenser

Som naevnt ma parkeringen i begge sider af Foleha-
ven generelt nedlaegges (pa den betragtede
streekning).
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Pa nordsiden af vejen vil der vest for standsningsste-
det kunne etableres en straskning med plads til ca.
10 biler. Hvis ikke der skulle etableres et standsnings-
sted (perronanleeg) pa denne lokalitet, vil
parkeringsomfanget kunne @ges vaesentligt.

Lasningseksemplet begreenser muligheder for afsast-
ning og optagning af personer og varer, men
udelukker det neeppe — i hvert tilfaelde ikke uden for
myldretiden.

Der er ingen indgreb i cykelsti og fortov pa nordsiden
af Folehaven, men fastholdelse af den lange venstre-
svingbanes medfarer mindre indgreb i fortov og de
gronne forarealer ved bebyggelsen syd for kereba-
nen.

Konsekvenserne pa Retortvej er primaert nedlaeg-
gelse af p-pladser samt lidt bedre forhold for cyklister.
Desuden bliver det nedvendigt at erhverve et temme-
lig stort areal af den private grund ast for vejen.

Man kunne alternativt have placeret begge letbanens
perroner pa Folehaven, men sa skal man erhverve
gronne forarealer syd for Folehaven og flytte trafikken
tasttere péa boligerne, og man vil stadig skulle erhver-
ve areal langs Retortvej for at kunne etablere
letbanetraceen.



® 5. KRYDS FOLEHAVEN/RETORTVEJ, EKSISTERENDE FORHOLD

» L , s T

VEAS W) — 7 A VLT T

& 8. KRYDS FOLEHAVEN/RETORTVEJ, EKSEMPEL MED STANDSNINGSSTED ®

Malestok

Om  10m

35



8. KRYDS FOLEHAVEN/RETORTVEJ, EKSISTERENDE FORHOLD
a. set mod Vigerslevvej ve

8. KRYDS FOLEHAVEN/RETORTVEJ, EKSEMPEL MED STANDSNINGSSTED
a. set mod Vigerslevvej vej
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8. KRYDS FOLEHAVEN/RETORTVEJ, EKSISTERENDE FORHOLD
b. set mod Retortvej

j

8. KRYDS FOLEHAVEN/RETORTVEJ, EKSEMPEL MED STANDSNINGSSTED
b. set mod Retortve;
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